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Unter dieser Uberschrift verof-
fentlichte ,me" im Heft 3/84
eine Bildseite mit zeitgendssi-
schen Postkarten. Immer wieder
bitten uns Leser, weitere Aufnah-
men dieser Art abzudrucken.
Dem kommen wir freilich gerne
nach. Wenngleich die seinerzeit
.in Mode gekommenen” Farb-
bildpostkarten nichts anderes als
colorierte SchwarzweiB-Fotovor-
lagen waren, die dann im Mehr-
farbendruck vervielfaltigt wer-
den muften, ist es doch erstaun-
lich, wie viele interessante Mo-
tive von den Postkartenverlagen
dem Thema Eisenbahn gewid-
met wurden. Und so bietet es
sich an, zum 90jahrigen Beste-
hen des Dresdner Hauptbahn-
hofs ausgewahlite Bilder dieser
Art vorzustellen.

1 Bei diesem Motiv ging es dem Fo-
tografen vor allem um das Eisenbahn-
Fluidum im Dresdner Hauptbahnhof
Der ausfahrende Zug in Richtung
Pirna beweist es.

2 Diese Aufnahme zeigt den noch
jungen Hauptbahnhof im Jahre 1906
von der Strehlener Strale aus.

3 Der Ostteil des Hauptbahnhofs.
Die Postkarte verlegte im Jahre 1909
die Firma Hermann Poy in Dresden.

4 Ein Blick auf die Anlagen des
Dresdner Hauptbahnhofs von der
Wiener Strafle her gesehen. Die Post-
karte wurde 1938 abgestempeilt,
diirfte aber wesentlich friiher er-
schienen sein. Interessant an der
Vorlage ist die Tatsache, dafl man sie
nur teilweise colorierte, deutlich zu
sehen an der Stralenbahn in
SchwarzweiB.

Bildbeschaffung: H. Przywecki, Berlin
(1), P. Reichler, Dresden (2 und 4), ).
Miiller, Rathmannsdorf (3); Reproar-
beiten: T. Bottger, Karl-Marx-Stadt

Drescdon, Hanptlatnsiof,




modell
t_:i_scnbahmr

inhalt

eisenbahn-modellbahn- modelleisenbahner
zeitschrift _ : e o
37 1ah aktuell Schonere Bahnhafe — der DMV hilft mit 2
. Ja rgang Stabile Arbeitsgemeinschaften 2
forum Leser schreiben, fragen und antworten ... 3
Modellbahnwettbewerb 1988 3
transpress literatur Rezension 33
VEB Verlag fiir Verkehrswesen - - ,
Berlin dmv teilt mit Verbandsinformationen/Wer hat — wer braucht? 34
ISSN 0026-7422 anzeigen suche/biete/tausche 35
eisenbahn
kurzmeldungen DDR und Ausland 16
In finf Jahren soll der Tunnel stehen 16
mosaik Ein Bahnhof wird 90 Jahre alt 4
Historische Feldbahn in Dresden 10 Jahre alt 7
Kuriosium mit ,PS” 12
international Thyristor-Triebwagenziige der RhB 14
fahrzeugarchiv 1. Ffolge: PreuBische Dampftriebwagen der Bauart Stoltz 17
modellbahn
Titelbild : :
Zweifellos gehort der Hauptbahnhof Dres- an'age E:E: E:sr:)?\%iigﬂGZ?::t:ggf[\i. Teil) gg
den zu den interessantesten Bauten dieser  ~
Artin unserem Land. 90 Jahre wird er in die- i g g 3
e NG it VAR sl 0 et v <t tips Digitale Steuerung von Lichtsignalen 21
ke 5 ! ZugschluBbeleuchtung fir HO-D-Zugwagen . 26
riegs stark zerstort, wurde die Bahnanlage s N . :

. - Einiges zur Komplettierung von Bahnsteigen 30
wieder aufgebaut. Heute wird der Dresdner Gebsuda fir die Gartenbahn 36
Hauptbahnhof téglich unter anderem von Ei TTEI‘—| o\l lel ¢ 36
Tausenden Touristen aus aller Welt frequen- e hpinanicas
tiert. mosaik Faszination des Dampfes 29
Foto: B. Sprang, Berlin (9. Januar 1983 Dreifligelige Formsignale 3
Redaktion Redaktionsbeirat Erscheint im transpress Anzeigenverwaltung
Chefredakteur: Studienrat Giinter Barthel, Erfurt VEB Verlag fiir Verkehrswesen VEB Verlag Technik Berlin

Ing. Wolf-Dietger Machel
Redaktionelle Mitarbeiterin:
Gisela Neumann

Gestaltung: Ing. Inge Biegholdt
Anschrift:

Redaktion ,modelleisenbahner”
Franzdsische Str. 13/14; PSF 1235,
Berlin, 1086

Telefon: 204 12 76
Fernschreiber: Berlin 11 22 29
Telegrammadresse: transpress
Berlin

Zuschriften fur die Seite ,.DMV
teilt mit” (also auch fir ,Wer hat —
wer braucht?"}

sind nur an das Generalsekretariat
des DMV, Simon-Dach-Str. 10, Berlin,
1035, zu sender..

Herausgeber

Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR

Karlheinz Brust, Dresden

Achim Delang, Berlin

Werner Drescher, jena

Dipl.-Ing. Ginter Driesnack,
Konigsbrick (5a.)

Dipl.-Ing. Peter Eickel, Dresden
Oberingenieur Eisenbahn-Bau-Ing.
Ginter Fromm, Erfurt

Ing. Walter Georgii, Zeuthen

Ing. Wolfgang Hensel, Berlin
Dipl.-Ing. Hans-Joachim Hiitter, Berlin
Werner ligner, Marienberg

Prof. em. Dr. sc. techn. Harald Kurz,
Radebeul

Klaus Lehm, Sonneberg

Dr. oec. Joachim Mucha, Dresden
Ing. Manfred Neumann, Berlin
Wolfgang Petznick, Magdeburg
Ing. Peter Pohl, Coswig

Ing. Helmut Reinert, Berlin

Gerd Sauerbrey, Erfurt

Dr. Horst Schandert, Berlin

Ing. Rolf Schindler, Dresden
Joachim Schnitzer, Kleinmachnow
Ing. Lothar Schultz, Rostock
Hansotto Voigt, Dresden

Dipl.-Ing. oec. Hans-Joachim Wilhelm,
Berlin

Berlin

Verlagsdirektor: Dr. Harald Bottcher
Lizenz Nr. 1151

Druck:

(140} Druckerei Neues Deutschland,
Berlin

Der ,modelleisenbahner” erscheint
monatlich.

Preis: Vierteljihrlich 5,40 M.
Auslandspreise bitten wir den Zeit-
schriftenkatalogen des ,Buchexport”,
Volkseigener AuBenhandelsbetrieb
der DDR, Postfach 160,

DDR - 7010 Leipzig, zu entnehmen.
Der Nachdruck von Beitrdgen —
auch auszugsweise — ist nur

mit Zustimmung der betreffenden
Urheber gestattet. Art.-Nr. 16330

Verlagspostamt Berlin

Redaktionsschluf: 2. 3, 1988
Geplante Auslieferung: 7. 4. 1988

Geplante Auslieferung des Heftes
5/88: 4. 5. 1988

Fur Bevdlkerungsanzeigen alie
Anzeigenannahmestellen in der
DDR, fir Wirtschaftsanzeigen der
VEB Verlag Technik, Oranienburger
Str. 13-14 PSF 201, Berlin, 1020

Bestellungen sind in der DDR zu rich
ten an: sémtliche Postdmter; im Aus-
land an: den internationalen Buch-
und Zeitschriftenhandel; zusétzlich in
der BRD und in Westberlin: an den
drtlichen Buchhandel, Firma Helios
Literaturvertrieb GmbH, Eichborn-
damm 141-167, 1000 Berlin (West) 52
sowie an den Zeitungsvertrieb Ge-
briider Petermann GmbH & Co KG,
Kurfirstenstr. 111, 1000 Berlin (West)
30.

Auslandsbezug wird auch durch den
Buchexport Volkseigener Aulen-
handelsbetrieb der Deutschen
Demokratischen Republik,

PSF 160; DDR - 7010 Leipzig,

und den Verlag vermittelt.

me 4/88 1



modell
cisanbahner
Schonere Bahnhofe -
der DMV hilft mit

Vor rund drei Jahren sorgte in den Ta-
geszeitungen unseres Landes eine be-
merkenswerte Meldung fiir Aufsehen:
Der Bahnhof Hohenstein-Ernstthal im
Bezirk Karl-Marx-Stadt wurde von
Dienststellen der Deutschen Reichs-
bahn und den &rtlichen Organen in eine
attraktive Anlage umgewandelt. Das
Bahnhofsgebdude erhielt ebenso wie
der Vorplatz und die Bahnsteiganlagen
ein neues Gesicht. Die Akteure waren
sich damals einig. Ein Bahnhof war, ist
und wird die Visitenkarte einer Stadt
oder Gemeinde bleiben. Denn immer-
hin benutzen republikweit taglich rund
1,8 Millionen Reisende die Eisenbahn
im Berufs-, Schiller- und Fernverkehr.
3200 Bahnhofe haben ein Empfangsge-
bdude. DaR hier Instandhaltung, Ord-
nung und Sauberkeit zur Selbstver-
standlichkeit gehdren missen, versteht
sich von selbst. Das Hohenstein-
Ernstthaler Beispiel wurde innerhalb
weniger Monate populdr und I6ste
tiberall dhnliche Initiativen aus. Die Zu-
sammenarbeit zwischen den Dienststel-
len der Deutschen Reichsbahn, den
Réten der Bezirke und Kreise sowie den
Bezirkssekretariaten der Nationalen
Front zahlte sich aus. Die Gemein-
schaftsaktion ,Schéne Bahnhéfe und
deren Umgebung” entstand. Sie hat
sich in allen Teilen der DDR bewihrt.
Mehr noch - sie wird auch zunehmend
ein Betdtigungsfeld fir Arbeitsgemein-
schaften des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes der DDR (DMV). Eine
von ihnen ist die Arbeitsgemeinschaft
3/2 ,Miglitztalbahn” des DMV in Hei-
denau. Eine alte Arbeitsgemeinschaft,

aktuell

wie die ,zwei” hinter dem Registrier-
strich verrit. Bereits im November 1949
wurde sie gegriindet. Gleichgesinnte
bauten Modelle in der Nenngrofe 0;
Ausstellungen erfreuten schon in den
50er Jahren Tausende Menschen. 1962
schlof sich die damalige Interessenge-
meinschaft dem neu gegriindeten DMV
an. Im Laufe der Jahre hat sich das Pro-
fil der Heidenauer Arbeitsgemeinschaft
mit ihren derzeit 44 Mitgliedern verén-
dert. Es ist umfangreicher, interessanter
und somit vielféltiger geworden. Neben
den beiden Gemeinschaftsanlagen der
NenngroBen 0 und HO steht zuneh-
mend die ,Hausbahn” — die Miiglitztal-
bahn — im Mittelpunkt. In einer Chronik
wurde die Vergangenheit und Gegen-
wart dieser einmaligen Bahn festge-
schrieben. Und im Mérz 1985 beschloR
die Berichtswahlversammlung der Ar-
beitsgemeinschaft sozusagen als logi-
sche Konsequenz aus den Recherchen
fur die Chronik: Die Miglitztalbahn ist
uns so ans Herz gewachsen, daB ,jedes
AG-Mitglied im Jahr einen freiwilligen
Tageseinsatz  zur  Verschdnerung,
Pflege und Unterhaltung der Hochbau-
ten leistet”.

Die Hochbaumeisterei Pirna der Deut-
schen Reichsbahn nahm dieses Ange-
bot gern an. Erste Arbeitseinsétze fan-
den im Mai und Juni 1986 auf dem
Bahnhof Altenberg und dem Haltepunkt
Hartmannsmiihle statt. Wahrend der
Wintermonate erneuerten AG-Mitglie-
der fiinf Stationsschilder. Doch die Be-
mihungen um schénere Bahnanlagen
konzentrieren die Heidenauer Freunde
seit Mitte 1987 auf ein Objekt, das ihnen
besonders ans Herz gewachsen ist: den
Haltepunkt Weesenstein. Zunéchst
wurde in zahlreichen Einsétzen das um-
liegende Gelénde in Ordnung gebracht.
Einzelne Holzteile des Empfangsgebéau-
des wurden sorgféltig saniert. Restau-

riert wird nun unter anderem das Uhr-
tirmchen. Noch in diesem Jahr soll es
den Reisenden wieder zeigen, was die
Stunde geschlagen hat. Hinzu kommt
das Drumherum des Haltepunktes.
Neue Bénke auf dem Bahnsteig, neue
Glasscheiben im Gebéude. Und was die
Heidenauer Freunde besonders freut:
die Gemeinde Weesenstein hilft mit,
unterstiitzt die Freunde des DMV bei ih-
ren Aktionen. Inzwischen sind die Ma-
lerarbeiten aufgenommen worden -
auch innen wird das kleine Haltepunkt-
gebdude verjlingt. Ubrigens: An allen
Arbeiten waren und sind die in der Hei-
denauer Arbeitsgemeinschaft organi-
sierten Ehefrauen beteiligten. Das fe-
stigt dieses Kollektiv. So hat schon man-
cher Reisende oder sogar Eisenbahner
nicht schlecht gestaunt, als in Pausen
und nach dem Tagespensum eine frohe
Runde in der Néhe des Haltepunktes
gemitlich zusammensaR ...

Sinnvolle Freizeitbeschéftigung im In-
teresse unserer Gesellschaft und natiir-
lich zur eigenen Freude — das ist und
bleibt das wichtigste Anliegen unserer
Verbandsarbeit. Sie mit der Gemein-
schaftsaktion ,Schéne Bahnhdfe und
deren Umgebung” zu verbinden, ist da-
bei eine der vielfaltigen Maglichkeiten.
Die Heidenauer Modellbahnfreunde ha-
ben mit der Instandsetzung des Halte-
punktes Weesenstein inzwischen einen
weiteren Stein ins Rollen gebracht: Die
Gesellschaft fiir Denkmalpflege des Be-
zirkes Dresden priifte inzwischen, ob
die einheitlichen, in den 30er Jahren
entstandenen und gebietstypischen
Hochbauten als einzigartige, geschlos-
sene Einheit unverdndert der Nachwelt
erhalten bleiben kénnen. Bis auf die
Hochbauten des Haltepunktes Kéttewitz
stehen jetzt alle anderen der Muglitztal-

bahn unter Denkmalschutz!
wdm

Stabile
Arbeits-
gemeinschaft

Im Dezember vergangenen Jah-
res bestand die AG 5/5 Greifs-
wald 20 Jahre. Nach drei recht
ruhigen Jahren kam dann der
Zug ins Rollen. Auf unserer er-
sten Ausstellung 1970 konnten
wir den 700 Besuchern fiinf An-
lagen, darunter eine HO-Schmal-
spuranlage, zeigen. Der Rat der
Stadt Greifswald vermachte uns
1971 eine wichtige Station —
zwel kleine Rdume eines ehema-
ligen Fischgeschiftes konnten
wir als Modelleisenbahner unser
eigen nennen. PlanméaRig und

2 me 4/88

zuverldssig ging es weiter: 1971
wurde die erste Gemeinschafts-
anlage im Rohbau gezeigt, der
Containerbahnhof Eberswalde
(Rbd-Auftrag) wurde nachgestal-

tet und die bekannte N-Anlage
wurde fertig, vier Anlagen wur-
den fiir die Ostseemessen ge-
baut. Jahrlich konnten auf ein bis
zwei Ausstellungen, die in guter

Zusammenarbeit, z. B. mit den
Arbeitsgemeinschaften 5/4 Stral-
sund und 5/24 Barth gestaltet
wurden, bis zu 10 000 Besucher
begriit werden. GriRere Ar-
beitsrdume mit der Unterstit-
zung des Kernkraftwerkes Nord,
eine interessante Jugend- und
Kinderarbeit, Erfahrungsaus-
tausch und Diskussionen an re-
gelméRigen Arbeitsabenden,
Einbeziehung der Frauen bzw.
der Partnerinnen der Modell-
bahnfreunde und vieles mehr
machten die 5/5 stabil und sorg-
ten stets fur die frische Brise, die
uns wiederholt zur besten AG
des Bezirksvorstandes machten.
Ein guter Steuermann ist Giinter
Brakhahn, unser Vorsitzender
(siehe Foto mit jJugendgruppe).
P. Knoll, Greifswald, Foto:

W. Danitschek, Greifswald
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Leser schreiben ...

90 Jahre

Frankfurter Stralenbahn

Am 23. Januar 1988 wurde die
Frankfurter Straenbahn 90
-Jahre alt. Um aber auch der
jingsten Entwicklung des Stra-
Benbahnbetriebes gerecht zu
werden, soll der 90. |ahrestag
der StraRenbahn im Zusammen-
hang mit der Ubergabe eines
neuen Streckenabschnittes am
1. Oktober 1988 begangen wer-
den. An diesem Tag besteht die
Maglichkeit, ab 10 Uhr das De-
pot in der Bachgasse und einen
Teil des Wagenparkes zu besich-
tigen. AnschlieBend findet eine
kleine Rundfahrt mit der Stra-
Benbahn statt.

BT StraBenbahn im VEB Kraft-
verkehr Frankfurt (Oder)

BR 56.20 nach

dem zweiten Weltkrieg

Zu den auf Seite 23 des ,me”
9/86 angegebenen Beheimatun-
gen der 56° bei der DR nach
1945 einige Ergénzungen, die si-
cher von Interesse sind: Vom
Einsatz der 562 in den Reichs-
bahndirektionen Halle, Dresden
und Cottbus nach 1945 ist nichts
bekannt; hier liegt im Fall der
Reichsbahndirektionen Dresden
und Cottbus sicher eine Ver-
wechslung mit der dort Anfang
der 60er Jahre recht hiufig ver-
tretenen Baureihe 56" vor, von
der 63 Exemplare zur DR kamen
und die z. T. in groBerer Stiick-
zahl in folgenden Bahnbetriebs-
werken beheimatet war: Aue,
Débeln, Dresden-Friedrichstadt,
Freiberg, Nossen, Schwarzen-
berg, Werdau und Bautzen. Um
1930 waren die Lokomotiven der
Baureihe 56' (G 8°) bei den
Reichsbahndirektionen Halle (45)
und Karlsruhe (40) eingesetzt. Im
August 1937 gab es im Bereich
der Rbd Berlin 46 Lokomotiven
der Baureihe 56', die auf fol-
gende Bahnbetriebswerke ver-
teilt waren: Berlin-Schineweide
(10), Wustermark (13), Berlin-
T1e2mpe[hof Rbf (11) und Seddin

Die 56%° (G8?) war um 1930 in 11
Direktionen zu Hause: Altona
(45), Hannover (86), Oldenburg
(19), Breslau (71), Oppeln (28),
Halle (110), Magdeburg (24), Kas-
sel (108), Mainz (113), Essen (169)
und Kéln (67).

Die 120 Lokomotiven der Bau-
reihe 562° der Rbd Halle gehér-
ten im Januar 1937 zu den Bahn-
betriebswerken: Giisten (8),
Kothen (13), Libbenau (4), Halle
(16), Leipzig-Wahren (17), Dober-
lug-Kirchhain (8), Elsterwerda
(4), Falkenberg (6), Hoyerswerda
(1), Bitterfeld (11), Dessau (5), Ji-
terbog (9), RoBlau (11) und Wit-
tenberg (7).

Nach dem zweiten Weltkrieg
verblieben 55 Lokomotiven der

BR 56 bei der DR, die im Rbd-
Bezirk Erfurt zusammengefalit
wurden. Die letzten Lokomoti-
ven verschwanden Anfang der
70er Jahre aus den Bahnbetriebs-
werken Erfurt G, Saalfeld (S),
Sangerhausen, Weimar und
Weilenfels.

G. Dietz, Fléha

Leser fragen ...

nach der Strecke Ludwigstadt
-Lehesten—Oertelsbruch

Wer kann Fotos Uber diese in
den 50er Jahren abgebaute Bahn
ausleihen? Sie diente vorwie-
gend dem Transport von Holz
und Schiefer. Zwischen Lehe-
sten und Qertelsbruch befand
sich ein zwei bis drei km langer
Zahnstangenabschnitt. Dieser
war so steil, dal er nur mit der
Lok und zwei Waggons befahren
werden konnte.

Joachim Bartl, Lehesten 6862,
Fréhliches Tal, PSF 13

Leser antworten ...

Nicht in Afrika,

sondern bei Krupp

Die im Beitrag ,Auf den Schie-
nenwegen Afrikas” (Teil 2) auf
den Bildern 3 u. 4, Heft 11/86,
S. 10, gezeigten Lokomotiven,
Typ U-336, sind auf dem Werk-
geldnde von Krupp Industrie-

technik in Essen fotografiert wor-

den. Siehe das Gleis mit mehre-
ren Spurweiten und die Einfach-
fahrleitung!

Die Krupp-Diesellok ist eine Li-
zenz von General Electric Com-
pany Erie. Pa. USA vom Typ U
fiir 1067-mm-Spur. In den USA,
in Kanada und Mexiko laufen
tiber 1000 Loks des Typs U und
C. Sie sind mit je einem 16-Zylin-
der-Diesel-Turbomotor ausgerii-
stet, der zwischen 2500 und 3600
PS leistet.  *

Die GE-Typenreihe enthilt die

U 258B/C, U 28 B/C, U 30 B/C,
U 33 B/C, U36B/C, U 34 CH,

U 23 B/C (Motor FDL 12),

U 36 CG, U 30 CG, P 30 CH,

U 50 C (2xFDL 16), U 50 (2xFDL
16) und ab 1976 die B-30-7 und
C-30-7 und die BQ 23.7.

C. Fricke, Isernhagen (BRD)

Der Druckfehler-
teufel war's ...

., der im Heft 3/88 ein
falsches Datum zum Er-
fahrungsaustausch der
Modellbauer angab.
Treffpunkt und Uhrzeit
wie angegeben, aber am
9. April 1988.

Modellbahnwettbewerb
1988

Hinweise fiir die Modelleisenbahner der DDR

Die Kommission fiir Wettbewerbe beim Prisidium des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR (DMV) gibt den
Modelleisenbahnern der DDR fiir eine zielgerichtete Vorberei-
tung zur Teilnahme am Modellbahnwettbewerb 1988 nachste-
hende Hinweise:

Alle Teilnehmer aus der DDR erwerben sich das Anrecht zur
Teilnahme am XXXV. Internationalen Modellbahnwettbewerb
nur dber ihre Beteiligung an den Bezirkswettbewerben des fiir
ihren Wohnsitz zustdndigen Bezirksvorstandes des DMV. Da
der Aufruf des Verbandes der polnischen Modelleisenbahner
zum XXXV. Internationalen Modellbahnwettbewerb noch nicht
vorliegt, wird empfohlen, die Vorbereitungen auf der Grund-
lage der im ,me" 3/87 verdffentlichten Bedingungen vorzu-
nehmen. Der XXXV. Internationale Modellbahnwettbewerb
wird voraussichtlich Ende August 1988 in Warschau stattfin-
den. Dieser Veranstaltung schlieBt sich bis Mitte September
1988 eine Ausstellung an. Fiir die Bezirkswettbewerbe des
DMV gilt als einheitlicher EinsendeschiuR der 15. juli 1988
(Datum des Poststempels).

Die Wettbewerbsbeitrige sind an nachstehend genannte An-
schriften der Bezirksvorstinde (BV), Arbeitsgemeinschaften
bzw. Beauftragte der BV des DMV zu senden oder kénnen
dort persénlich abgegeben werden:

Bezirksvorstand Berlin

Wilhelm-Pieck-StraBe 142, Berlin, 1054;

bei persénlicher Abgabe: Poststelle der Reqchsbahndlrektlon
Berlin, Wilhelm-Pieck-StraBe 142, Berlin, 1054;
Bezirksvorstand Cottbus

Geschiftsstelle, BahnhofstraRe 43, Cottbus, 7500;
Arbeitsgemeinschaft 2/8 Niesky, Eckart Schwerdtner, StraRe
der 2. Poln. Armee 26, Niesky, 8920;

Bezirksvorstand Dresden

Sekretariat, Antonstrale 21, Dresden, 8060;
Arbeitsgemeinschaft 2/3 Zwickau, Crimmitschauer StraRe 16,
Zwickau, 9541;

Arbeitsgemeinschaft 3/13 Karl-Marx- Stadt Kurt-Bérthel-,

~StraRe 1, Karl-Marx-Stadt, 9005;

Bezirksvorstand Erfurt

Sekretariat, PSF 725, Erfurt, 5010;

bei persénlicher Abgabe: Bahnhof Erfurt West,
Binderslebener LandstraBe 31;
Bezirksvorstand Greifswald
Johann-Stelling-StraBe 30, Greifswald, 2200;
Bezirksvorstand Halle

Sekretariat, Georgiring 14, Leipzig, 7010;
Bezirksvorstand Magdeburg

Sekretariat, Karl-Marx-StraRe 250, Magdeburg, 3010;
Bezirksvorstand Schwerin

Uwe Gierhan, WallstraRe 40, Schwerin, 2755;

Alle Teilnehmer soliten unbedingt auf eine sichere und trans-

portfreundliche Verpackung achten. Desgleichen sind den Ex-
ponaten unbedingt die entsprechenden Dokumenwtlonen bei-
zufiigen. -
Wir wiinschen allen interessierten Modelleisenbahnfreunden
viel Erfolg und hoffen auf eine rege Beteiligung.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Prasidium
Kommission flir Wettbewerbe

me 4/88
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Peter Reichler (DMV), Dresden

Ein Bahnhof
wird 90 Jahre alt

Der Dresdner Hauptbahnhof
gestern und heute

Eigentlich begehen wir dieser Tage nur ein
Teiljubildum, denn der Boden, auf dem der
Dresdner Hauptbahnhof steht, tragt seit 140
Jahren Eisenbahngleise.

Am 1. August 1848 wurde der erste Abschnitt
der Sachsisch-Bohmischen Staats-Eisenbahn
vom B6hmischen Bahnhof in Dresden nach
Pirna erdffnet. Es war die erste auf Staatsko-
sten gebaute Eisenbahnlinie im damaligen
Kénigreich Sachsen.

Der folgende Beitrag ist jedoch in erster Li-
nie dem Hauptbahnhof gewidmet. Er wird
am 16. April 1988 90 jahre alt. Grundlage fiir
diese Ausfiihrungen bildet eine vor 20 Jahren
entstandene Chronik, die zur Zeit Gberarbei-
tet wird (5). AuBerdem wurden Unterlagen
des Staatsarchivs Dresden und des Verwal-
tungsarchivs der Rbd Dresden gesichtet (1).
Mitarbeiter beider Dienststellen unterstiitz-
ten den Autor dankenswerterweise sehr bei
dem Vorhaben, die Geschichte des Haupt-
bahnhofs Dresden nahezu lickenlos darzu-
stellen.

Der Béhmische Bahnhof zu-Dresden

Der technische Fortschritt und die Ergeb-
nisse des Fernbahnbetriebs zwischen Dres-
den und Leipzig waren dafir maBgebend,
daR sich die séchsische Regierung ent-
schio, eine Eisenbahn von Dresden nach
Bodenbach (heute D&&in/CSSR) bauen zu
lassen. Die Vorarbeiten dazu begannen be-
reits im Jahre 1840. Zwei Jahre spéter wurde
dann von Osterreich und Sachsen jenes Do-
kument unterzeichnet, das zum Bahnbau bis
an die jeweilige Landesgrenze verpflichtete.
Von dsterreichischer Seite her war die
Strecke bis nach Prag mit einem AnschluB in
Richtung Wien geplant. Sachsen behielt sich
vor, die Bauausfilhrung einer Aktiengesell-
schaft zu Uibertragen. Zundchst unterbreitete
man der Leipzig-Dresdner Eisenbahn (L.D.E)
dieses Angebot, waren doch hier bereits Er-
fahrungen {iber den Bau und Betrieb einer
Fernbahn vorhanden. Doch die Generalver-
sammiung der L.D.E lehnte 1844 den Bahn-
bau ab.

Die L.D.E wirkte aber bei den Vorarbeiten
mit, da sie dem Prager Komitee fir den
Bahnbau beigetreten war. Blieb also nur, die
Arbeiten in eigener Regie, das heifit auf
Staatskosten durch die neu gegriindete Sich-
sisch-B6hmische Staats-Eisenbahn auszufiih-
ren. Ausgewdhlte Auftrdge Gbernahmen je-
doch einzelne Handwerksbetriebe.
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Am 1. Dezember 1845 begannen 50 bis 80
Arbeiter mit dem Ausschachten am Hahne-
berg, der damals noch auerhalb der Stadt-
grenze lag. Heute befindet sich an dieser
Stelle die Briicke der Budapester StraBe. Zu-
nédchst entstand das Gleisplanum. Im Mal
1848 kam ein Vertrag zwischen dem Kénigli-
chen Commisar fiir den Sachsisch-Bahmi-
schen Staats-Eisenbahnbau und dem Holz-
zimmermeister Hibner zustande. Danach
muBte Hibner ein vorldufiges Bahnhofsge-
béude, einen Lokomotivschuppen, einen
Wagenschuppen, eine Gepéck- und Billetex-
pedition sowie einen Perron in nur sechs
Bauwochen errichten.

In der Bahnhofschronik wird das erste Bahn-

hofsgebdude wie folgt beschrieben: Es ist
.ein einfacher schmuckloser Bau in Fach-
werk mit Ziegeln ausgesetzt, nur aus einem
Parterre- und einem Bodenraum bestehend.
Etwa zwei Drittel des Baus diente als Restau-
rationslocalitdt mit gutem bohmischen Bier.”
Bis zur Inbetriebnahme der Gesamtstrecke
Dresden—Prag am 6. April 1851 wurden die
Anlagen Schritt fir Schritt erweitert. Darin
einbegriffen war auch die in Fachwerkbau-
weise entstandene Personenhalle. Innerhalb
von vier Jahren stieg der Eisenbahnverkehr
so stark an, daR 1855 der Personenverkehr
vom Giterverkehr geteennt werden mufite.
In diesem Zusammenhang war der Bau eines
neuen Bahnhofs unumgénglich. Die Guteran-

lage wurde vergroBert. Am 15. Juni 1861
konnten hier ein provisorisches Abferti-
gungs- und Expeditionsgebdude eréffnet
werden. Im August 1861 kam ein vorldufiges
Stationsgebdude fiir den Personenverkehr
hinzu. Damit waren die Voraussetzungen ge-
schaffen, um von 1861 bis 1864 den Bahnhof
villig umzubauen. Am 1. August 1864 eroff-
nete man das neue Empfangsgebdude. Der
Giiterverkehr lief von nun an Uber den neu
errichteten Giiterbahnhof (heute Abstell-
bahnhof Dresden-Altstadt). Das neue, im Re-
naissancestii nach Entwiirfen von Haenel
und Canzler errichtete Empfangsgebdude
des Bohmischen Bahnhofs hatte fiinf Teile
und zwei Geschosse erhalten. Nur die zwei

1 Im Jahre 1895 entstand die Sudhalle des
Dresdner Hauptbahnhofs. Diese Aufnahme stammt
aus dieser Zeit und zeigt, daB schon damals das
Prinzip .Fahren und Bauen" galt.

2 1929 wurde dieses Bild angefertigt. Die Reklame
oberhalb des Seiteneingangs wirbt fir das beliebte
Radeberger Pilsner.

3 Zwei |ahre spiter: Der Ostbau des Hauptbahn-
hofs mit Blick in Richtung Pirna. Links und rechts
die friiheren Gebdude der Reichsbahndirektion.
Beide wurden 1945 ein Raub der Flammen.

4 Vor dem Wiederaufbau des Empfangsgebiudes
wurde dieses Bild aufgenommen. Ein Blick auf das
Titelfoto dieser Ausgabe zeigt den Zustand von
heute

5 Trostlos sah es nach der Zerstérung ebenso in
der Bahnhofshalle aus: Schutt, Trimmer und aus-
gebrannte Wagen.
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Zwischenbauten waren eingeschossig ausge-
fiihrt worden. 1869 wurden die Zwischen-
bauten aufgestockt und von der Generaldi-
rektion der Kéniglich Séchsischen Staatsei-
senbahnen (K.Sachs.St.E.B.) bezogen.

Der Dresdner Hbf -

erst nur provisorisch

Bald waren aber auch diese Anlagen — wie
iiberhaupt die Dresdner Bahnhéfe — fiir den
Betrieb und Verkehr nicht mehr ausrei-
chend. Deshalb befaRte man sich ab 1869
wiederum mit neuen Projekten. Auf sie soll
an dieser Stelle nicht weiter eingegangen
werden. Es sei lediglich erwahnt, dal man
u. a. an verschiedenen Stellen einen ,Cen-

tralbahnhof” plante. Im Erlduterungsbericht
fir die Entwirfe zur Umgestaltung der
Dresdner Bahnhéfe vom April 1888 werden
als vorhanden vermerkt: sieben Giterbahn-
héfe, vier Personenbahnhéfe und sieben
Bahnlinien. Dieser Bericht bildete dann im
Jahre 1890 die Grundlage fiir das 25. Decret
an die Stinde des Konigreichs Sachsen.
Hierin wurde festgestellt, dal die raumlich
getrennten Bahnanlagen nicht nur das ,Pu-
blicum”, sondern auch die Betriebsfiihrung

der K.Sédchs.St.E.B. belaste. Der Béhmische
Bahnhof sollte deshalb als Hauptbahnhof
ausgebaut werden. Hier plante man, alle in
Dresden aus- und einlaufenden Personen-
ziige anfangen und enden zu lassen. In Dres-
den-Neustadt mifte ein Durchgangsbahn-
hof entstehen. Der Hauptbahnhof sollte aber
dennoch als Durchgangsstation fiir die Rela-
tion Landesgrenze—Riesa—Leipzig und fir
beide Berliner Linien sowie als Kopfstation
fiir Zuige aus Richtung Chemnitz und Gorlitz/
Zittau geplant werden.

Diese Vorstellungen fanden bei allen Betei-
ligten groRBes’Interesse. In spateren Schrei-
ben und Verhandlungen zwischen den
K.Sédchs.St.E.B., der Stadt und den Anliegern

forderte man, da der Niveaulibergang mit
der Prager StraRe beseitigt wird. Waren
doch die héufig geschlossenen Schranken
ein starkes Hindernis fir den StraBenver-
kehr.

Natiirlich gab es auch Gegenstimmen zum
vorliegendan Projekt. Beispielsweise verdf-
fentlichte die Tageszeitung ,Dresdner Nach-
richten” im Jahre 1892 eine Eingabe zum vor-
gelegten Projekt. Beméngelt wurde unter an-
derem die Hochlegung des Bahnhofs mit ei-

nem Bahndamm bis Reick. Die Gegner be-
fiichteten die Trennung von Dresdner Stadt-
teilen durch eine ,chinesische Mauer”. Die
geplanten Briicken (ber den StraRen emp-
fand man als unschén. Vorgeschlagene Ge-
genprojekte lehnten die K.Séchs.St.E.B. ab.
Sie hétten zu groBe Steigungen und Um-
wege erfordert. Noch 1892 begann man mit
den Arbeiten an der jetzigen Siidhalle und
am Hahnebergeinschnitt. Das konnte ohne
besondere Einschrankungen des Betriebes
geschehen. Bauausflihrend waren Privatfir-
men.

1893 wurde eine provisorische Abfertigungs-
einrichtung flr den Reiseverkehr in der Sid-
halle eingerichtet. Sie enthielt Raume fiir Ge-
péack, ein Restaurant, Wartesdle und war nur
von der Strehlener StraBBe zuganglich.

Im Herbst 1893 bzw. Mai 1894 wurden die
Chemnitzer und Bergstralenbricke iber
den Hanebergeinschnitt (nahe der heutigen
Briicke Budapester Stral3e) dem Betrieb tiber-
geben. Anfang Juni 1895 war die Stidhalle so
weit fertiggestellt, dal fiinf Tage lang vom
,Stationspersonal probeweise der Betrieb ge-
Ubt werden konnte. Als dann am 18. Juni
1895 der Schnellzug 224 von Gérlitz um 3.55
Uhr in die neue Stdhalle einlief, wurden alle
anderen alten Abfertigungsanlagen stillge-
legt. Nach dem Abbruch begann der Bau der
Mittel- und Nordhalle. Dabei verwendete
man den bekannten Sandstein aus Schdna,
Krippen und Coftta. Ebenfalls am 18. juni
1895 ging der Abstellbahnhof Altstadt in Be-
trieb. .

Von 1898 bis 1945

Schnell ging nun der Bau des Dresdner
Hauptbahnhofs wvoran. Die Gesamtanlage
wurde am 16. April 1898 in Betrieb genom-
men. Zitiert sei hier aus dem Bericht des
.Dresdner Anzeigers” Uber das Gebdude

nach seiner Er6ffnung: ,Links und rechts
vom Haupteingang sind zwei schlanke Vier-
eckige Uhriiirme vorhanden. Der Mittelbau
mit Rundbogenabschlu® wird von einer 25 m
hohen Kuppel (berragt. In der Mitte des Bo-
gens die Bekrénungsgruppe von Prof.
Rentsch mit Saxonia und zwei Figuren, die
die ,Ingenieur- und Maschinenbaukunst’,
nach anderen Quellen die ,Wissenschaft und
Technik’ verkdérpern. An der Wandflache
eine minnliche und eine weibliche Gestalt
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als Trdger fir elektrische Lampen (selbige
wurden in den 30er Jahren entfernt, d. V.)
vom Bildhauer Albert Starcke. An den Fen-
sterbogen links und rechts zur Mittelhalle be-
finden sich 26 Wappen von Stiddten Sach-
sens.” Diese Malerei stammte von der Firma
Ernst Kiessling. Besonders gelobt wurden die
Rédume des Bahnhofsrestaurants. Im Warte-
saal |. Kiasse (heute MITROPA-Selbstbedie-
nungs-Gaststitte) waren Uber der Wandver-
tifelung Fliesenbilder in Blaumalerei der Por-
zellanmanufaktur MeiBen nach Entwiirfen
von Prof. Ludwig Sturm vorhanden (nicht,
wie in den ,Historischen Bahnhofsbauten 1*,
transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1986, angegeben, Julius Storm).
Leider sind davon keine Fotos Gberliefert. Be-
kannt ist nur, daR es sich um Stidte- und
Landschaftsbilder gehandelt hat, unter ande-
rem von Pirna, Bautzen und Leipzig.

6

6 Inder Kuppelhalle seit 1952 zu sehen: Stadtebil-
der, u. 8. von Leipzig, Riesa, Meillen, Bautzen und
Zittau,

7 Im ehemaligen Empfangs- und Aufenthaltsraum
der sachsischen Firsten ist heute das Kino unterge-
bracht.

Fotos: Bildstelle der Rbd Dresden (1 bis 5), Deut-
sche Fotothek, Dresden (5 und 6), Verfasser (7)

In zwei von vier Speisesdlen des Oberge-
schosses konnte man Wandgemiélde wvon
den Schléssern Weesenstein und Moritzburg
bewundern. Auflerdem gab es die Séle Mei-
Ben und Pirna (nicht identisch mit den heuti-
gen) sowie den Wartesaal Ill. Klasse (heute
Handgepdckaufbewahrung). Nach 1914 ka-
men noch die Keller- und die Tunnelschédnke
links und rechts vom Haupteingang dazu. An
der Nordseite des Wiener Platzes (heute
Leninplatz) befindet sich ein Kino. Es steht in
direkter Verbindung mit dem Hauptbahnhof.
Bis 1918 waren hier der Empfangs- und Auf-
enthaltsraum der séchsischen Fiirsten unter-
gebracht.

Nach der Novemberrevolution richtete man
darin zusétzliche Fahrkartenausgaben ein.
Von 1933 bis 1945 dienten die Rdume den fa-
schistischen Machthabern fir Empfangs-
und Aufenthaltszwecke. Zuriick zu den ande-
ren Bahnanlagen:

Bereits einige Jahre nach der Erbffnung des
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Hauptbahnhofs stieg der Verkehr weiter an.
Die vorhandenen Einrichtungen waren be-
sonders nach dem ersten Weltkrieg an der
Grenze ihrer Kapazitdt angelangt. Das wird
durch ein Projekt des damaligen Stadtarchi-
tekten Fritzsch deutlich. Er wollte 1921 bzw.
1924 anstelle der Kuppelhalle spater auf dem
Ostbau ein Turmhaus errichten. Doch die Ei-
senbahn lehnte es ab: ,... Man kann nicht
mitten in die nach jeglicher Hinsicht be-
schrankten und unzuldnglichen Anlagen ...
Riesengebdude im Werte von 120 Mill. Mark
setzen ..." (1) Und so blieb der Eisenbahn
nur iibrig, die vorhandenen Anlagen umzu-
bauen und zu modernisieren; Pldne gab es
genug. Entstanden ist dann der heutige
Bahnsteig 1/2. In diesem Zusammenhang
mufte die Giiterzuggleisanlage an der Sid-
halle verbreitert werden. Um 1934/1936 wur-
den die Kraftstellwerke 1, 2 und ,Fdl Ost” in

1939

Im November

Betrieb genommen.
stellte man jedoch alle Arbeiten ein. Sie wur-

den nicht als ,kriegswichtig” eingestuft.
Doch Projektierungsarbeiten liefen zunéchst
weiter. Seit 1941 gab es Verhandlungen iiber
einen Totalumbau des Hauptbahnhofs nach
Kriegsende. Mit einbezogen wurde das ehe-
malige Gebdude der Technischen Hoch-
schule (heute Hochschule fiir Verkehrswe-
sen ,Friedrich List”). Hier sollte ein neues
RBD-Gebdude entstehen. Als die faschisti-
schen Machthaber den ,totalen Krieg” aus-
gerufen hatten, muBten auch diese Arbeiten
eingestellt werden. Einschridnkungen im Rei-
severkehr standen nun auf der Tagesord-
nung. Dafiir sah man hdufiger Truppen-, Ge-
fangenen- und Verwundetentransporte ...
Hinzu kamen Fliichtlinge und Umsiedler. Zu
diesem allgemeinen Chaos kam noch
Schlimmeres: die Luftangriffe am 16. Januar,
13./14. Februar und 17. April 1945 auf Dres-
den. Von den etwa 2000 schutzsuchenden
Menschen in den Kellern des Hauptbahnhofs
kamen etwa 600 auf elende Weise um. Viele
Hunderte wurden verletzt.

Das neue Zeitalter

Wenige Tage nach dem letzten Luftangriff
begannen die Aufréumungsarbeiten “durch
pflichtbewuRte Arbeiter. Bis Ende 1948 wur-
den viele hundert Gliterwagen mit minde-

stens 15000t Schutt abgefahren. Zunichst
war der Ostbau und bis Ende Mai 1945 auch
die Stidhalle wieder befahrbar. Ab 26. juni
1945 roliten die Ziige durchgédngig von Mei-
Ren bis Pirna. Die Stellwerke befanden sich
in provisorischen Unterkiinften. Lange Zeit
war man der Meinung, daR der Bahnhof
Dresden-Neustadt den Hauptverkehr bewil-
tigen kann. Nach Diskussionen um einen
neuen Hauptbahnhof in Dresden-Mitte fiel
dann die endgiltige Entscheidung: der
Hauptbahnhof bleibt.

Daraufhin begannen im Jahre 1950 die Bera-
tungen tber den Wiederaufbau. Bis 1951 wa-
ren bereits einzelne Betriebsanlagen wie
Stellwerk und Gleise neu gebaut und instand
gesetzt worden. Das Stellyerk 1 sowie die
Befehlsstellwerke Ost und West erhielten
1952 Gleisbildtechnik. Im Bahnhofsgebaude
hatten 1951 Mitglieder der Freien Deutschen

Jugend mit den Aufrdumungsarbeiten begon-
nen. Im gleichen Jahr waren die Kuppelhalle
und die Durchgénge zu den Bahnsteigen fer-
tiggestellt worden. Dort, wo sich vorher die
Wappen in der Kuppelhalle befanden, kann
man jetzt Stédtebilder betrachten. Bald da-
nach konnte der Wiederaufbau des Dresdner
Hauptbahnhofs im wesentlichen abgeschlos-
sen werden. Eine neue Etappe wurde dann
mit der Elektrifizierung des Dresdner Kno-
tens eingeleitet. Am 25. September 1966 fuh-
ren mit Elloks bespannte Ziige erstmals offi-
ziell bis Dresden.

Wer heute im Dresdner Hauptbahnhof aus-
steigt, findet einen riesigen Bauplatz vor.
Baugruben und GroRgerédte an der StraRen-
unterfiihrung zeugen von der inzwischen
notwendig gewordenen Rekonstruktion der
Eisenbahnbriicken, die noch einige Jahre in
Anspruch nehmen wird.

Der Dresdner Hauptbahnhof ist ein Objekt
der Bezirksdenkmalliste. Er wird nach den
Rekonstruktionsarbeiten wieder eine repra-
sentative Anlage der Elbmetropole sein.

Quellenangaben
(1) Staatsarchiv Dresden, Bestand Finanzministerium Ak-
ten 37544 und 37537, friherer Bestand des Verwaltungs-
archivs der Abd Dresden, Akten 63416346 und 6732

(2) Fritz-Hager-Archiv der AG 3/58 des DMV

(3} Aufzeichnungen von K. Stiegler, ehemaliger Bahn-
hofschronist

(4) .70 Jahre Dresden Haup
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Dieter Frobel (DMV), Dresden

Historische Feldbahn
in Dresden 10 Jahre alt

Eine Arbeitsgruppe der AG 3/7
des DMV stellt sich vor

Vielschichtig sind hierzulande die Még-
lichkeiten, einer sinnvollen und gesell-
schaftlich nitzlichen Beschaftigung
nachzugehen. So haben sich im Deut-
schen Modelleisenbahn-Verband der
DDR viele interessierte Freunde der
schienengebundenen  Verkehrsmittel
und alle Modelleisenbahner zusammen-
gefunden, um ihr Hobby und den Erfah-
rungsaustausch mit Gleichgesinnten zu
pflegen. Dazu gehoren auch die Mit-
glieder der Arbeitsgemeinschaft 3/7
.Freunde des Eisenbahnwesens, Ver-
kehrsmuseum Dresden”. Sie organisie-
ren Vortridge tiber das Vorbild und die
Modellbahntechnik, beteiligen sich an
Arbeitseinsidtzen auf der Schmalspur-
bahn Freital-Hainsberg—Kurort Kips-
dorf, an Exkursionen oder arbeiten in ei-
ner der beiden Arbeitsgruppen ,Tradi-
tionsstraBenbahn Bad Schandau” bzw.
JHistorische Feldbahn Dresden” aktiv
mit. Uber die letztgenannte Arbeits-
gruppe soll im folgenden berichtet wer-
en.

Ein Ellok-Veteran war der Anfang

Die Entstehung der Arbeitsgruppe ,Hi-
storische Feldbahn Dresden” (HFD)
geht auf das Jahr 1978 zuriick. Wahrend
einer Exkursion zum Schmalspurmu-
seum Rittersgriin entdeckten einige
Freunde in einer stillgelegten Ziegelei
am Stadtrand von Dresden eine alte
Feldbahn-Ellok. Dieser Veteran lieR die
Exkursionsteilnehmer nicht mehr los.
Eine an Ort und Stelle einberufene Bera-
tung des Vorstandes flhrte zu dem Be-
schluB, diese Lokomotive zu erwerben,
aufzuarbeiten und somit der Nachwelt
zu erhalten. Eine genauere Untersu-
chung ergab, daR sich diese Lokomo-
tive in einem &uBerst schlechten Zu-
stand befand. Die Fahrwiderstinde wa-
ren teilweise zerbrochen, Fahrschalter,
Achslagerschalen und -gehéuse fehliten.
Aber auch zerbeulte und verrottete
Blechteile hielten die Freunde von ih-
rem Vorhaben nicht ab. Zunichst half
der VEB Stadtreinigung Dresden. Er
sorgte fiir eine Unterstellmdglichkejt,in
einer AuRenstelle und organisierte den
Abtransport dieses Oldtimers. Diese Lo-
komotive wurde tbrigens im Jahre 1903
von der AEG gebaut und verfiigte Gber
zwei Gleichstrom-Tatzlagermotoren

von je 18 PS/220 Volt. Die Maschine
wurde seinerzeit auf einer Messe er-
worben und noch vor ihrem Einsatz von
600-mm- auf 500-mm-Spur umgebaut.
Bereits am 10. Juni 1978 konnte sie in

. ihr neues Quartier nach Dresden-Klotz-

sche Uberfihrt werden.

Dann gab es eine ,Zwangspause” von
einem Jahr. Mit den StraBenbahnfreun-
den unserer AG widmeten wir uns der
Aufarbeitung des Lockwitztalbahnwa-
gens. Dann jedoch begann die Suche
nach einer kleinen Feldbahndieselloko-
motive, die zum Verschub des Ellok-Ve-
teranen genutzt werden solite. Natir-
lich beschaftigten wir uns weiterhin mit
:

der Ellok, suchten nach Ersatzteilen und
verlegten einige Gleise im Geldnde. Im
Sommer 1981 schlieRlich wurden wir
dariiber informiert, da der ,Staatliche
Forstwirtschaftsbetrieb Kamenz" in ei-
ner stillgelegten Kiesgrube noch zwei
Feldbahn-Diesellokomotiven abgestellt
hat, die fir unser Vorhaben genutzt
werden kdnnten. Eine sofortige Besich-
tigung vor Ort nahm uns zundchst den
Mut. Beide Maschinen waren wenige
Tage zuvor durch Jugendliche aus ei-
nem massiven Lokschuppen geholt, arg
demoliert und wesentlicher Teile be-
raubt worden. Am besten erhalten
schien _die Deutz-Lok des Typs

/)

Legende

— 50- u 60 - mm-Spur
“+—+ 8- mm - Spor
oo SY-mm-Spor

v

1 Die Gleisanlagen fiir die Probe- und Vorfiih-
rungsfahrten auf dem Geldnde des VEB Stadtreini-
gung in Dresden-Klotzsche.

2 Eine bemerkenswerte Eigenkonstruktion stellt
diese gemischtspurige Weiche dar. Die vorhande-
nen Spurweiten von 500 mm und 600 mm zwangen
2u solch einer Losung.

Zeichnungen: Verfasser

OME 117 mit Zweitaktdieselmotor zu
sein. Somit bestand die Aussicht auf
eine relativ schnelle Instandsetzung.
Aber die zweite Lok, eine 12-PS-Gmein-
der-Maschine mit Guldner-Motor, sah
bose aus! Kein Kihler mehr, keine Aus-
puffanlage, die komplette Kraftstoffan-
lage fehlte. Zu allem UberfluB war der
Motor zerfroren — ein handtellergroRes
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Loch im Zylinderblock! Dennoch ent-
schieden wir uns fiir den Erwerb der Lo-
komotiven. Nachdem beide Maschinen
am 8. August 1981 wiederum mit einem
Tieflader der Stadtreinigung Dresden
nach Klotzsche {iberfiihrt waren, konnte
kurze Zeit spater die Deutz-Lok schon
die ersten Auspuffwolken ausstofen ...

Zwei Spurweiten — ein Problem?

Mit den beiden Diesellokomotiven kam
ein neues Problem auf uns zu: Beide
Loks sind fiir die 600-mm-Spur ausge-
legt. Was also tun? Die Ellok als AuBen-
seiter behandeln, es beim 500-mm:-
Schuppengleis belassen und neue
Gleise nur noch in 600-mm-Spur
bauen? Die Wiirfel fielen zugunsten der
Anlage eines Dreischienengleises. Da-
durch muBten aufgrund der geringen
Spurdifferenz Weichen mit komplizier--
ten Sonderkonstruktionen selbst gebaut
werden. Diese Entscheidung 4Bt aller-
dings die Maoglichkeit offen, Uberall
dort, wo nur eine der beiden Spurwei-
ten bendtigt wird, auch nur diese eine
zu verlegen.

Beim Gleisbau auf dem relativ groRen
Hofgeldnde war auBerdem zu beriick-
sichtigen, da8 der Hof uneingeschrankt
von StraBenfahrzeugen befahrbar blei-
ben muB und die Gleise und Weichen
in das Hofniveau abzusenken waren. Da
wir unsere Gleise recht solide gebaut
haben (Schienen 18 kg/m auf halbierten
DR-Holzschwellen, genagelt), wird nur
derjenige, der schon einmal eine
100jahrige Hofdecke mit Packlager
80 cm tief aufgehackt und ausgegraben
hat, verstehen, wieviel Schweil dabei
geflossen ist (und bei Erweiterungen
bisweilen auch heute noch flieRt).

Weitere Fahrzeuge kamen hinzu
Inzwischen stand fest, daB der Fahr-
zeugpark Schritt fiir Schritt erweitert
werden sollte. Nun schon gezielt auf
die Suche nach historisch wertvollen
Lokomotiven gehend, entdeckten wir
1981 im Schotterwerk Bernbruch eine
1923 von Krauss gebaute Feldbahn-
dampflokomotive. Nach langen Bemii-
hungen um ihren Erwerb konnten wir
sie endlich im Januar 1982 abholen und
in ihr neues Quartier berfiihren. Sie
wurde von uns in mihevoller Kleinar-
beit instand gesetzt, auf der Ausstellung
»100 Jahre Schmalspurbahn Rade-
beul Ost—Radeburg” 1984 breiten
Kreisen -der Offentlichkeit vorgestellt
und ist seither das Schmuckstiick unse-
rer Sammlung. Auf der gleichen Aus-
stellung in Radebeul wurde iibrigens
auch die damals aufgearbeitete, aber
noch nicht betriebsfdhige Gmeinder-
Diesellok gezeigt.

Der Erfolg mit der Wiederinbetrieb-
nahme der Deutz-Lok regte uns an, dem
Hinweis auf eine O & K-Benzollok des
Typs S 5 bei einem Baumeister in Berg-
gieBhiibel nachzugehen. Fast 40 cm tief
in die Wiese eingesunken, fanden wir
das wertvolle Stiick im Herbst 1982 mit
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vollkommen verrostetem Gehduse und
in einem denkbar schlechten Zustand
vor. Ein Buchwert von ,Null” und einen
Schrottwert von vielleicht netto
350,— M verkorpernd, versuchte der
geschiftstlichtige Baumeister, aus unse-
rem Interesse Kapital zu schlagen. Er
wollte uns sogar mit der Drohung der
umgehenden Verschrottung erpressen,
um die von ihm geforderte und fast
100 % iber dem Schrottwert liegende
Kaufsumme von uns zu erhalten. Die
Abteilung Kultur beim Rat des Stadtbe-
zirkes Dresden Nord setzte dieser Sa-
che ein Ende und erwarb fiir uns diese
Lokomotive. Am 11. Dezember 1982
wurde sie von uns mit Hilfe der Trans-
porttechnik des VEB Stadtreinigung
Dresden geborgen und ebenfalls in un-
ser kleines Domizil nach Dresden-Klotz-
sche {berfihrt. Hier konnte die Ma-
schine wie die anderen Fahrzeuge wit-
terungsgeschiitzt untergebracht wer-
den. Wesentliche Teile sind erst einmal
konserviert worden.

Am 19. Mai 1987 konnte mit den Lan-
desbiihnen Sachsen Radebeul ein Pa-
tenschaftsvertrag abgeschlossen wer-
den. Er beinhaltet, daB diese Lokomo-
tive von deren Kfz-Werkstatt fir uns
aufgearbeitet wird. Die dortigen Kolle-
gen wollen sich bemihen, in ihrer Frei-
zeit nicht nur den &uBerlich optischen
Zustand entsprechend dem Lieferjahr
wieder herzustellen, sondern die Lok
auch mdglichst wieder betriebsfahig zu
machen.

Als Ergebnis gezielter Suche nach wei-
teren interessanten Objekten kann man
die im VEB Lausitzer Granit, Betriebsteil
Oberkaina, von uns entdeckte und am
3. September 1983 erworbene O & K-
Diesellok des Typs MD 1 betrachten. Sie
harrt mit einem schweren Frostschaden
am Motor derzeit noch auf ihre Aufar-
beitung. 4

Eine in der N&he der Autobahn bei Nos-
sen befindliche Ziegelei war ein nach-
stes Ziel. Hier konnten wir eine be-
triebsfahige Jung-Diesellok EL 105 fiir
unsere Sammlung erhalten. Eine zweite
typengleiche Maschine mit defektem
Motor durften wir sozusagen als ,Zu-
gabe” zur Ersatzteilgewinnung mit iiber-
nehmen.

DaR sich auch an anderen Stelien schon
Initiativen zur Erhaltung historisch wert-
voller Feldbahnfahrzeuge regten, merk-
ten wir, als man uns auf eine Jung-Die-
sellokomotive Typ ZL 105 aufmerksam
machte. Dem Rat der Gemeinde Griina
gehorend, war sie im dortigen Freibad
abgestellt und fiir eine projektierte Ver-
gnigungsbahn im Badgeldnde vorgese-
hen. An ihr waren von initiativreichen
Jugendlichen schon umfangreiche Kor-
rosionsschutzarbeiten ~ vorgenommen
worden. Doch der zweifellos begri-
RBenswerte Plan dieser Gemeinde stellte
die dortigen Akteure vor schier unlds-
bare Probleme. Deshalb wurde auf un-
seren Antrag hin wihrend einer Ge-
meinderatssitzung beschlossen, uns die

Lokomotive kostenlos zu liberlassen.
Im Jahre 1981 bekamen wir von einem
Mitglied unserer Arbeitsgemeinschaft
den Hinweis, daf er in der Néhe von
Wolkenstein in einem Betrieb auf einem
500-mm-spurigen Werkbahnnetz eine
Deutz-Diesellok fotografieren konnte.
Sofort eingeleitete Verhandlungen mit
dem Rechtstriger’ des Objekts, dem
VEB MZ Motorradwerk Zschopau,
brachten zundchst nicht den gewiinsch-
ten Erfolg. Man gestattete uns aber im-
merhin schon, Teile der nicht mehr be-
notigten Gleisanlage zu demontieren
und zu ibernehmen. Erst am 1. Dezem-
ber 1984 war es dann soweit: Die voll
betriebsfahige Lokomotive, die als Pen-
dant zu unserer bereits vorhandenen
600-mm-spurigen Deutz OME 117 eine
vollkommen andere Rahmenkonstruk-
tion aufweist, durfte nach Dresden
Uiberfiihrt werden.

Offentlichkeitsarbeit verhalf

zu weiteren Fahrzeugen

Da nun die Arbeitsgruppe HFD als Teil
der AG 3/7 zunehmend populdr wurde,
war es nicht verwunderlich, daB8 wir
auch von AuBenstehenden viele Hin-
weise bekamen, die es uns ermdglich-
ten, weitere interessante Fahrzeuge zu
erwerben. So erhielten wir im Sommer
1985 eine O&K-Zweizylinderlok des
Typs MD2 d, im Herbst des gleichen
Jahres eine besonders wertvolle Lok
des gleichen Herstellers, Typ LD 2, mit
liegendem Einzylinder-Rohdlmotor. Sie
ist trotz ihres hohen Alters von 57 Jah-
ren noch voll betriebsfahig!

Der stillgelegte Tagebau Gerlebogk des
VEB Silikatwerk Brandis ibergab uns im
Frihjahr 1986 zwei Jung-EL 105, eine
fir 500-mm- und eine fiir 600-mm-Spur.
Im Sommer 1986 erhielten wir die erste
NS 1 (Neubaulok/LKM Babelsberg). Sie
wird als Verschublok genutzt. Kurze
Zeit spater traf aus der stillgelegten Zie-
gelei Brossen eine 500-mm-spurige
RL 1c (Hersteller Orenstein & Koppel)
ein, die allerdings spater mit einem Jun-
kers-Motor ausgeriistet wurde. Dieser
Zweizylinder-Gegenkolben-Dieselmo-

tor ist technisch so interessant, dal8 wir
uns bemiihen wollen, einen weiteren zu
beschaffen und ihn als Demonstrations-
Schnittmodell aufzustellen.

Ein Eigenbau-Schienenkuli (Lowryfahr-
gestell mit Motor und Getriebe), ange-
trieben von einem Deutz-Stationdrmo-
tor, ging im Herbst 1986 aus Privathand
an uns. Weitere Lokomotiven, wie eine
.DIEMA®, eine ,Ruhrthaler” mit HATZ-
Zweitaktdieselmotor und eine O&K-
MD 1 ergédnzen seit dem Frihjahr 1987
unsere Sammlung, wiéhrend zwei
600-mm-spurige AEG-Elektroloks auf
den Transport nach Dresden warten.
Eine 700-mm-spurige Jung-EL 110, die
derzeit noch im Einsatz ist, wird uns in
der nichsten Zeit ibereignet, wihrend
eine nicht betriebsfahige Jung-ZL 111
im Tausch gegen eine EL 105 erworben
werden soll.



1 Ellok aus dem Jahre 1903 am 20. April 1985

2 Deutz-Lokomotive des Typs OME 117 im November 1983

3 Krauss-Lokomotive aus dem Jahre 1923

4 Deutlich zu erkennen: das O & K-Symbol an der Lokomotive des Typs
MD1 (6. September 1986)

5 Im aufgearbeiteten Zustand befindet sich am 20. April 1985 ebenfalls die
Gmeinder-Lok

6 Jung-Diesellok des Typs ZL 105 der Gemeinde Grina am 29. April 1986

7 Ein Vergleich zur Abb. 2 zeigt, dafl diese OME 117 von Deutz einen anderen
Rahmen aufweist (20. April 1985).
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8 Von O & K gebaut wurde diese Einzylinder-Roh
6lmotor-Lok des Typs LD2 (6. September 1986)

9 06 K-Zweizylinderlok des Typs MD2d am 3
September 1985

10 Besonders interessant: der Kranwagen, aufge-
nommen am 24, April 1985

11 Ein O-Wagen fiir Feldbahnen (24. April 1985)

12 Die Jung-Lok des Typs EL 105 auf 500-mm
Spur ebenfalls am 6. September 1986
13 Die 600-mm-spurige Jung-Lok des gleichen
Typs wihrend einer der beliebten Fahrten auf dem
Rundkurs am 7. September 1980
Fotos: R. Hauptvogel, Dresden
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Tabelle Fahrzeugbestand der ,Historischen Feldbahn® Dresden, Stand: 31. Januar 1988

BN Fahrzeugart Hersteller Bau- Typ Uber- Spurw.
jahr nahme (mm}
1 Elektrolok AEG 1903 220V = 10. 6.78 500
2  Elektrolok AEG 1922 500V = 14) 600
3 Elektrolok AEG 1923 500V = 14} 600
11 Dampflok Krauss 1923 55PS 16. 1.82 600
21 Diesellok Deutz 1937 OME117 8. 8.81 600
22 Diesellok Gmeinder 1938 Gildner') 8. 8.81 600
23 Benzollok 06K 1927 S5 11.12. 82 600
24 Diesellok 06K 1938 MD1 3 9.83 600
25 Dieseliok Jung 1935 EL 105 17. 3.84 600
26  Diesellok Jung®) 1938 EL 105 17. 3.84 600
27  Diesellok Jung 1941 ZL105 15.10. 84 600
28 Diesellok Deutz 1941 OME117  1.12.84 500
29 Diesellok 06K 1939 MD2d 29. 6.85 600
30 Diesellok O&6K 1930 LD2 12. 9.85 600
31 Diesellok Jung 1931 EL105 4, 3.86 500
32  Diesellok Jung 1932 EL105 4. 3.86 600
33 Diesellok Babelsberg 1951 DL19) 14. 6. 86 600
34 Diesellok 06K etwa 1927 RL1c") 2. 8.86 500
35 Schienenkuli Dieck & Bosse 1937") Deutz') 18. 10. 86 600
36 Diesellok DIEMA 1942  12P3") 14. 3.87 600
37 Diesellok Ruhrthaler 1937 HATZ)) 11. 7.87 600
38 Dieseliok Jung 1938 EL110 7) 700
39 Diesellok 06K 1936 MD1") 16. 5.87 500
40  Diesellok Jung etwa 1934  ZL111 7) 600
51  Sitzwagen Eigenbau?) 4 Plitze 600
52  Sitzwagen Eigenbau?) 4 Platze 600
53  Sitzwagen . Eigenbau 6 Plitze 600
61  Muldenkipper 075m* 10. 6.78 600
62 Muldenkipper 2) 0,75 m? 11.12. 82 600
63  Muldenkipper 075m* 4. 1.84 600
64  Muldenkipper 0,75 m? 6. 84 600
. 65  Muldenkipper EW 0,75 m* 4.12.87 600
66  Muldenkipper- 23, 7.85 600
fahrgestell
67  Muldenkipper 075 m? 5 586 500
68  Muldenkipper ) 075m* 10. 3.86 500
(mit Gabel f. Endloskette)
69  Muldenkipper , Kelle & Hildebr.?) 075m* 15, 5.86  600°
70  Holzkastenkipper 10) 1,75 m? 18. 10. 86 600 .
71 Beton-Rundkipper 05m* 26. 3.87 600
* Forderwagenbau LoBnitz
72 Muldenkipper 0,75 m* 7. 5.87 600
81  Plattformwagen 1980 600
82  Plattformwagen 1984 600
83  Plattformwagen 1984 600
84  Flachwagen 3)10) 1983 500
85  Flachwagen 4) 9.8 600
86  Flachwagen 5) 15. 5.86 700
87  Tiefladewagen 15. 5.86 700
88  Plattformwagen 19. 2.87 600
89  Plattformwagen 16) 19. 2.87 600
91  Feldbahnkran 1930 29.11.82 600
92  Gerétewagen 6) 8. 8.81 600
93  Sattelboden- 15) 1930 14.12. 84 500
selbstentlader 10)
94  Sattelboden- 15) + 1930 14.12. 84 500
selbstentlader 10)
95  Bremsbergbiithne etwa 1915 15. 3.86  750/600
96  Schiebebihne . 15. 5.86 800/700
97  Tortwagen 15) fiir Pferde- 4.12.87 600
zug
98  Fahrgestell mit 4.12.87 600

Dopgelf}anschrédern

1} Motor; 2) m, Handbremse; 3) m. Unterbauhandbremse; 4) m. Stirnrungen; 5) m. Stirnbordwand;
6) m. Holzkasten; 7) am 31. 1. 88 noch nicht bei HFD; 8) m. gezahnter Abrollvorrichtung; 9) ex
700 mm; 10) je Achse ein Losrad; 11) Junkers- bzw. 1 (2) HK65-Motor; 12) Deutz-Viertaktmotor; 13)

Ersatzteilspender; 14) ab April 1988 bei HFD; 15)
fenden Rédern

Wagen und Zubehér gehéren dazu

Doch nicht nur mit dem Sammeln und
Aufarbeiten technisch interessanter und
kulturhistorisch wertvoller Feldbahnlo-
komotiven beschéftigen wir uns. Feld-
bahnzubehér und in diesem Zusam-
menhang stehende interessante techni-
sche Losungen werden ebenfalls fiir die
Nachwelt aufbewahrt. So findet der Be-
sucher bei uns nicht nur die Ublichen

Holzbauart; 16) quadratische Achsen mit lose lau-

Muldenkippwagen, Plattformwagen,
sondern auch einen Feldbahnkranwa-
gen, einen Tiefladewagen und vieles
andere mehr. Eine Seltenheit stellen
die beiden holzernen Sattelbodenselbst-
entlader (500 mm Spurweite) dar, die als
technische Besonderheit fir einen bes-
seren Kurvenlauf pro Achse ein Losrad
aufweisen. Ebenso interessant und
wertvoll ist der Einseiten-Holzkasten-

kippwagen flr 600-mm-Spur, der tber
ein mit Blattfedern gefedertes Fahrge-
stell, doppelseitig abgebremste Rad-
sétze und bei letzteren wieder tber ein
Losrad pro Achse verfiigt.

Zwei zumindest fur die heutige Zeit un-
gewohnliche Muldenkipper vervollstan-
digen unsere Sammlung an Nutzfahr-
zeugen. Dies ist zum einen ein in voll-
kommen genieteter Bauart ausgefiihrter
gebremster, zum anderen ein etwa 1928
gebauter und mit gezahnter guRstéhler-
ner Abrollvorrichtung versehener und
ebenfalls vollkommen genieteter Ver-
treter. Beide Fahrzeuge konnten sich in
ihrem auch heute noch relativ guten Zu-
stand nur deshalb tiber die Zeit retten,
weil sie in alten Schuppen wetterge-
schitzt untergestellt waren.

Als weiteres interessantes und heute
wohl kaum noch irgendwo zu besichti-
gendes Feldbahnzubehor kann man die
Bremsbergbiihne in unserer Sammlung
betrachten. In einem Steinbruch bei
Wehlen (Elbsandsteingebirge) tat sie mit
einer auf dem Parallelgleis am gleichen
Seil hdngenden Schwester Uber viele
Jahrzehnte hinweg Dienst, bis sie nach
der Stillegung des Sandsteinbruchs von
Erdmassen verschittet wurde. Nur dem
Herausschauen der oberen Drehschei-
benbegrenzung verdankt sie ihre Wie-
derentdeckung und dokumentiert seit-
her eine fast ganz in Vergessenheit ge-
ratene Transporttechnologie in unserer
Sammlung. Unser Bestand wird zur Zeit
abgerundet durch eine kugelgelagerte
Drehscheibe, eine Schiebebiihne und
verschiedene Sonderbauformen von
Weichen.

Rundkurs und 10 Weichen

Fir Probe- und Vorfiihrungsfahrten ist
ein dreischieniger Rundkurs (500- und
600-mm-Spur) von etwa 90 m Lénge
vorhanden. Drei Weichen ermdoglichen
den AnschluBR zum dreigleisigen Wa-
genschuppen und zu den derzeit sechs
Gleisen in den Lokunterstellschuppen.
Von den momentan insgesamt in der
Gleisanlage befindlichen 10 Weichen ist
eine gemischtspurig. Bei fiinf weiteren
zweigt nur eine Spurweite vom ge-
mischtspurigen Gleis ab. Wie bereits er-
wéhnt, sind alle in das Dreischienen-
gleis eingebauten Weichen von unserer
Arbeitsgruppe selbst entwickelte und
gebaute Sonderkonstruktionen. Bei ei-
ner Spurweitendifferenz  von nur
100 mm ergeben sich wesentlich mehr
Zwangspunkte im Zungen- und Herz-
stickbereich als bei der DR zwischen
Regel- und Schmalspur.

Nur am Rande soll hier noch auf Pro-
bleme bei der weitgehend betriebsfahi-
gen Aufarbeitung der Fahrzeuge einge-
gangen werden. Die wenigsten Schwie-
rigkeiten gibt es bei der duBerlich opti-
schen Wiederherstellung. Recht kom-
pliziert wird es, wenn Teile oder Bau-
gruppen beschiddigt oder zu ersetzen
sind. Meist kénnen sie nur in aufwendi-
ger Einzelanfertigung nachgebaut wer-
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Thomas Battger (DMV), Karl-Marx-Stadt

Kurios mit ,,PS”

Eine langst vergessene Werkbahn

Im Heft 1/88 des ,me" kindigten wir auf
Seite 2 eine Neuerung an. Auf vielfachen
Wunsch unserer Leser wird die bewéhrte
und befiebte Rubrik ,Werklokomotiven” um
die der ,Werkbahnen” erweitert. In loser
Folge sollen also méglichst zahlreiche Ein-
richtungen dieser Art vorgestellt werden.
Daf3 dabei neben noch betriebenen Bahnen
ebenso solche beriicksichtigt werden, die
schon vor vielen Jahren stillgelegt wurden,
versteht sich von selbst.

Als eine Grundlage zur Gestaltung dieser Se-
rie werden tibrigens jene Angaben dienen,
die von Mitgliedern der AG 2/26 des DMV
derzeit zusammengetragen werden. Dariiber
berichtete ,me" bereits auf der Leserbrief-
seite des Heftes 2/88. Deshalb eine Bitte: Un-
terstitzen Sie diese Freunde auch deshalb
nach bestem Wissen.

Nachstehender Beitrag ist nun der Auftakt
fiir unsere neue Rubrik ,Werkbahnen”.
Moge sie gut ankommen.

Die Redaktion

Hartmann kontra Schénherr

Die im Jahre 1847 gegriindete Maschinenfa-
brik von Richard Hartmann im ehemaligen
Chemnitz entwickelte sich bekanntlich zu ei-
nem bedeutenden Lokomotivhersteller. Im
folgenden geht es aber nicht um die dortige
Lokomotivproduktion. Vielmehr sollen die
betrieblichen Transportverhiltnisse der spé-
teren Sachsischen Maschinenfabrik etwas
naher vorgestellt werden.

Richart Hartmann richtete sein ,Etablisse-
ment” in der Nahe des Chemnitzer SchloB-
teichs ein. Es lag an beiden Seiten der spéte-
ren HartmannstraBe (heute Helmut-just-
Strale). Zu dieser Zeit besaR Chemnitz noch
keinen Bahnanschlu®, und so war der Trans-
port der ersten im Jahre 1848 gebauten Loko-
motive GLUECK AUF bis nach Leipzig auf ei-
nem durch Pferde gezogenen Rollfahrzeug
ein lberaus aufwendiges Unterfangen. Kein
Wounder also, dal} vier Jahre danach bei Hart-
mann mit Inbetriebnahme der Chemnitz-Rie-
saer Eisenbahn das Streben nach einem eige-
nen Gleisanschluf laut wurde. Die direkte
Verbindung zum Hauptbahnhof war wegen
der fortgeschrittenen Bebauung des Stadt-
kerns schon nicht mehr maglich.

Blieb nur noch, einen Schienenstrang vom
SchloRteich in Richtung Norden zu bauen. Er
sollte, durch das Gelande der Webstuhlfa-
brik Schénherr fiihrend, die Chemnitz-Rie-
saer Strecke erreichen. Doch der Konkur-
renzkampf machte diesem Vorhaben einen
gewaltigen Strich durch die Rechnung.
Schénherr, ebenfalls ein bedeutender Chem-

nitzer Industrieller, weigerte sich iber Jahre
hinweg, das nétige Stiick Land zu verkaufen.
Die Séchsische Webstuhlfabrik, vorm. Louis
Schénherr, bekam dann erst 1898 ihren eige-
nen GleisanschluB. Zwischen beiden Unter-
nehmern entwickelte sich nun ein regelrech-
ter Eisenbahnkrieg. Er kam schlieBlich sogar
im Landtag zu Sprache. Nicht einmal die
freundschaftliche Hilfe des damaligen Biir-
germeisters Miller brachte Hartmann niher
an sein Ziel.

Auch deshalb kam es zu dem, was aus heuti-
ger Sicht als ein Kuriosium zu sehen ist:
Uber 40 Jahre lang muBten samtliche bei
Hartmann produzierten Lokomotiven, Ten-
der, Dampfkessel und andere schwere
Maschinen auf speziellen und von Pferden
gezogenen Rollfahrzeugen durch die engen
Straflen der Stadt bis zum Hauptbahnhof
transportiert werden. Hier erst wurden die
regelspurigen  Schienenfahrzeuge aufge-
gleist und die Triebwerkteile komplettiert;
eine Bespannung eines Rolifahrzeugs mit 30
Pferden war dabei keine Seltenheit.

Industriebahn brachte Erleichterung

In den Jahren 1896 und 1897 konnten im
Chemnitzer Ortsteil  Altendorf  weitere
Grundstiicke erworben werden. Hier ent-
stand eine neue, moderne GieBerei. Die alte
im Hauptwerk HartmannstraBe platzte be-
reits aus ihren Néhten. Da Altendorf ganzlich
vom Eisenbahnnetz unberiihrt blieb, bemiih-
ten sich die im PleiBbachtal ansassigen Un-
ternehmen schon seit ldngerer Zeit um eine

Fortsetzung von Seite 11

den. So mufBten Verschraubungen aus
Messing mit konischem Zollgewinde
hergestellt, kupferne Dampfleitungen
ausgewechselt und Bauteile von alten
Injektoren erneuert werden. Einspritz-
pumpen von Dieselloks, in den 20er
und 30er Jahren hergestellt, muBten
funktionstiichtig aufgearbeitet, Zahn-
und Kettenrdader neu gefertigt und Rad-
sédtze iberdreht werden.

Nun genigt es natirlich nicht, groRe
Mengen an kulturhistorisch wertvollem
Material nur zusammenzutragen. In
letzter Zeit zeichnete sich dringend die
Notwendigkeit ab, die geschiitzte Ab-
stellflaiche zu erweitern. Der bisher aus-
schlieBlich genutzte Schuppen konnte
trotz der Erweiterung nicht mehr alle
Fahrzeuge aufnehmen, und wegen der
beengten Platzverhaltnisse kann in die-
sem auch nicht gearbeitet werden. So
entstand der Gedanke, eine bisher
kaum genutzte freie Fliche am Rande
des Geldandes mit einer 112 m? grofen
Halle zu bebauen. Die nutzbare Gleis-
lénge von ber acht Metern bei vier Hal-
lengleisen gestattet bei einem Gleismit-
tenabstand von 2500 mm das gleichzei-
tige Abstellen von 12 Lokomotiven und
bietet noch ausreichend Freifliche fiir
Reparaturarbeiten und zum Aufstellen
von Werkbéanken und Werkzeugma-

12 me 4/88

schinen. Nachdem die rechtlichen
Grundlagen geklart waren und die
Staatliche Bauaufsicht das Signal auf
.grin“ gestellt hatte, konnte mit dem
Bau im Herbst 1986 begonnen werden.

Ein Besuch lohnt sich

Interessierte Besucher und Gaste, die
aus dem In- und Ausland zu uns kom-
men, konnen jahrlich zweimal den Tag
der offenen Tur nutzen, um sich alles
anzusehen. Im Frihjahr findet er aus
AnlaB des Internationalen Denkmalta-
ges statt, wenn dieser 18. April auf ei-
nen Sonnabend féllt, sonst am darauf-
folgenden Sonnabend. Im Herbst ist am
zweiten Wochenende im September
(also Sonnabend und Sonntag) die Be-
sichtigung maglich. An diesen Tagen ist
unser als ,Technisches Denkmal der
Produktions- und Verkehrsgeschichte”
unter Denkmalschutz gestelltes Objekt
in der Regel von 11 Uhr bis 18 Uhr ge-
offnet.

Dann werden nicht nur alle unsere Ex-
ponate in unserem Geldnde besichti-
gungs- und fotogerecht aufgestellt, son-
dern es werden auch mit den betriebs-
fahigen Fahrzeugen Vorfithrungsfahr-
ten organisiert.

Die Arbeit in der Arbeitsgruppe HFD
der AG 3/7 macht viel SpaR. DaR sich
unsere Arbeit vordergrindig auf den Er-
halt und die Aufarbeitung der unter

Denkmalschutz gestellten Objekte be-
zieht, versteht sich von selbst. Viel per-
sonliches Engagement der Beteiligten
ist erforderlich, um unseren Besuchern
die Sonnenseite unseres Steckenpfer-
des zu présentieren. Rund 2000 Stun-
den leisteten unsere Freunde 1985 bei
der Bergung und Instandsetzung der
Fahrzeuge, beim Gleis- und Weichen-
bau, bei der Vorbereitung und Durch-
fihrung von Ausstellungen; 1986 waren
es bereits 2950 Stunden! Der schonste
Lohn fir diese viele geleistete Arbeit
sind jene Augenblicke, wenn wieder
ein wertvolles Stiick bei uns eintrifft,
wenn einer fast hoffnungslos zerstorten
Lok wieder die Lebensgeister einge-
haucht werden konnten oder wenn an-
erkennende Worte gefunden und neu-
gierige Frage der Besucher an unseren
Ausstellungstagen gestellt werden.
AbschlieBend mu gesagt werden, daf
all das Geschaffene nur mit Hilfe und
Unterstiitzung vieler volkseigener Be-
triebe, Kombinate und staatlicher Stel-
len, allen voran der VEB Stadtreinigung
Dresden und die Abteilung Kultur im
Rat des Stadtbezirks Nord méglich war.
Deshalb mdchten wir uns an dieser
Stelle bei allen genannten und unge-
nannten Stellen herzlich bedanken.
Ganz besonders freuen wir uns auch
weiterhin (ber Hinweise, die unsere
Sammlung bereichern kénnten.
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Eisenbahnverbindung. Deshalb wurde die In-
dustriebahn  Kichwald—Niederrabenstein—
Obergriina gebaut und am 17. Dezember
1903 eroffnet. Sie hatte Anschlul an die 1897
in Betrieb genommene und 1950 wieder still-
gelegte Strecke Wiistenbrand—Obergriina—
Limbach. Die Industriebahn blieb jedoch er-
halten und ist heute noch fiir den Giterver-
kehr von Bedeutung.

Nun hatte auch der neue Betriebsteil der

1

1 Die letzte mit einem Pferdege-
spann transportierte Lokomotive war
fur die Franzdsische Ostbahn be
stimmt.

2 Selbst die seinerzeit grofRte
Chemnitzer Zeitung berichtete iber
dieses Ereignis.

3 Die beiden Fabrikschilder am Filh-
rerhaus der Kranlokomotive deuten
auf eine Gemeinschaftsarbeit hin.
Das obere Schild stammt von der
Séchsischen Maschinenfabrik, das
untere weist auf das ,Partnerunter-
nehmen”, in diesem Fall Siemens,
hin.

4 915-mm-spurige Dampfspeicher-
lokomotive mit aufgebocktem Guter-
wagen 1911 im Hauptwerk Hart-
mannstralle der Sachsischen Maschi-
nenfabrik.

Fotos: Sammlung Verfasser
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Sachsischen Maschinenfabrik seinen Gleis-
anschluB. Die Erzeugnisse des Hauptwerkes
brauchten jetzt nicht mehr bis zum Haupt-
bahnhof transportiert zu werden. Der Weg
der Pferdegespanne fihrte jetzt durch die
etwa 2 km lange MatthesstraBBe bis zum Gie-
Bereigrundstiick an der Ladestelle Beyer-
stralBe. Heute befindet sich hier der Kohlen-
umschlagplatz des Giterbahnhofs Karl-
Marx-Stadt-Altendorf.

Lang erstrebt — die Werkgleisanlage

Wenngleich man die gewif noch heute viel
Aufsehen erregenden Bilder eines Lokomo-
tivtransportes mit Pferden als Werbung
nutzte, die zahlreichen Ansichten auf Post-
karten mit derartigen Motivenr aus dieser Zeit
beweisen dies, stand natiirlich immer noch
der Wunsch nach einem direkten Gleisan-
schluB des Werkes Hartmannstrale im
Raum. Da die Stadtbebauung ebenso in die-
sem Ortsteil nicht haltgemacht hatte, gab es
auch hier ein Problem. Der Bau einer sol-

chen Gleisanlage war nur auf 6ffentlichem
Gelande, der Matthesstrale, maglich. Dank”
der guten Verbindungen zu den Stadtvatern
erhielt die Sachsische Maschinenfabrik dazu
eine Genehmigung.

Im September 1908 fand schlieBlich ein Er-~
eignis statt, das sich fir die Belegschaft zu ei-
nem wahren Festumzug ausweiten sollte. Die
letzte Lokomotive (Fabrik-Nummer 3189)
wurde auf einem Rollfahrzeug mit 26 Pferden

2

der verbunden worden. Wahrscheinlich er-
hoffte man sich urspriinglich dadurch eine
Transportméglichkeit auf dem Streckennetz
der Chemnitzer StraBenbahn, wenn das In-
dustriegleisprojekt gescheitert wire.

Zum Bestand der schmalspurigen Werkbahn
gehorten im Jahre 1912 50 Giterwagen mit
je 2500 kg Tragfahigkeit. Ebenfalls war
der Transport von Staatseisenbahnwagen auf
Rollbécken innerhalb des Werkes maoglich.

2 Brilage um Chemniber Tageblat wnd Anjeiger.

Zomutag, den 1, Zeptember 1WIN. Worarn Huogabe,

Cetyter Co!'omotie-tmnwor& Mireh Gejpanne.

b |

durch die Matthesstrale gezogen. Gleichzei-
tig erinnerte man damit an den ersten Trans-
port dieser Art im Jahre 1848 mit der Loko-
motive GLUECK AUF.

|etzt konnte ebenfalls ziigig mit dem Ausbau
eines Dreischienengleises (1435 mm/
915 mm, Spurweite der Chemnitzer Strallen-
bahn) zur neven GieBerei begonnen werden.
Bereits im Jahre 1908 wurde es baupolizeilich
abgenommen. Die Strafle (berquerte auch
den PleiBbach. Hier war der Bau einer Blech-
trégerkonstruktion mit je 27 Betonpfeilern zu
beiden Seiten notwendig. Als Unterbau
diente Stampfbeton. Um das Gleis direkt auf
das Gelande des Hauptwerkes zu fiihren,
mufBte auRerdem ein Durchbruch zwischen -
den Hausern Leipziger Strafe 6 und 8 vollzo-
gen werden.

Das Dreischienengleis fuhrte dann weiter
durch den Werkrangierbahnhof und die Ge-
biude des Dampfmaschinenbaus. Die einzel-
nen Werkabteilungen waren schon vorher
durch ein 915-mm-spuriges Gleis miteinan-

Gezogen wurden die Wagen ausschlie8lich
durch eine Dampfspeicherlokomotive
(Abb. 4).

Da die Bewohner der Anliegerstraen nicht
durch Rauch beldstigt werden sollten, tber-
nahm auf der Strecke zur GieBerei eine elek-
trische regelspurige Kranlokomotive das
Schleppen der Dampflokomotiven und
Staatsbahnwagen (Abb. 3), Der Riickgang
und das véllige Ende der Lokomotivproduk-
tion Ende der 20er Jahre flihrten zur Stillegung
des Werkes Hartmannstrae. Die interes
sante Werkbahn wurde bedeutungslos und
spater abgebaut. Noch heute sind die letzten
Spuren des ehemaligen Gleiskdrpers an der
unterschiedlichen Pflasterung der Matthes
stralle zu erkennen.

Quellenangaben

(1) Rudolf Straufl:  Hundert Jahre Eisenbahn in Chem-

nitz”, herausgegeben vom Rat der Stadt Chemnitz, 1952
(2) Jubilaumsschrift der Sichsischen Maschinenfabrik

anlaBlich des 75jihrigen Bestehens (1827-1912), Leipzig
1912
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Alfred Buchmann-Grahl, Chur (Schweiz)

Thyristor-
Triebwagenziige
der RhB

In ihrem Bemiihen, das Leistungsangebot be-
sonders im Nahverkehr weiter zu steigern,
nahm die Rhétische Bahn (RhB) bereits mit
Beginn des Sommerfahrplanabschnitts 1971
vier neue Pendelziige (Wendeziige) der Bau-
reihe Be 4/4 in Betrieb. Sie stellten fiir die
RhB vélliges Neuland dar. Die Wagen wur-
den von der Bevélkerung sofort akzeptiert.
Um das steigende Verkehrsangebot zu be-
friedigen, kamen daher 1978 noch zwei wei-
tere Ziige gleicher Bauart hinzu. Die zweite
Serie unterscheidet sich nur unwesentlich
von der ersten.

Die wichtigsten Betriebsanforderungen
Obwohl das Streckennetz der RhB urspriing-
lich nur fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
45 km/h ausgelegt war, wurden einzelne Ab-
schnitte fiir eine solche von 90 km/h ausge-
baut. Fiir die spiirbar zu verkiirzende Reise-
geschwindigkeit muBten die neuen Triebwa-
genziige auflerdem in der Lage sein, schnell
zu beschleunigen und ebenso stark zu brem-
sen. Darliber hinaus trugen u. a. automati-
sche TurschlieBeinrichtungen, Innen- und
AuBenlautsprecher dazu bei, die Aufenthalts-
zeiten in den Bahnhéfen und Haltepunkten
zu verkiirzen.

Bis zu drei Triebwagenziige sollten mit Hilfe
einer Vielfachsteuerung fahren, wobei es
aber darauf ankommen solite, die Ziige
schnell zu kuppeln oder zu entkuppeln. Ein
solcher Triebwagenzug besteht im Regelfall
aus je einem Triebwagen 2. KI. (Be), einem
Mittelwagen 2. KI. (B} und einem Steuerwa-
gen 1. + 2. Kl. (ABt). Damit ist ein Sitzplatz-
Angebot von 153 Platzen 2. KI. und zwolf
Plitzen 1. Kl. vorhanden. Im Steuerwagen
gibt es noch ein kleines Gepédckabteil, das je-
doch in der Regel den Traglasten vorbehal-
ten wird.

Die Ziige werden hauptsédchlich in den Rela-
tionen Chur—Reichenau/Tamins—Thusis—Fi-
lisur, Chur-Landquart—Schiers (—Klosters—
Davos) und Chur—Reichenau/Tamins-Ilanz/
Glion eingesetzt. In diesen Regionen woh-
nen ungefiihr 70 000 Menschen. Das ist rund
die Hilfte der Bevdlkerung des Kantons
Graubiinden. Gleichzeitig entwickelt sich
aber Chur, die Kantonhauptstadt, immer
mehr zu einem geistig-kulturellen Zentrum
des Landstrichs,

Diese Tatsache fihrte zu groRen Problemen
im Individualverkehr. Die Triebwagen-Ver-
bindungen halfen zwar, die Situation mit
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Hilfe einer attraktiven Fahrplangestaltung zu
verbessern, doch noch sehr viele Anwohner
benutzen nach wie vor ihr Auto.

Aufgrund der Streckenstruktur ist es der RhB
nicht méglich, einen konsequenten Taktfahr-
plan durchzusetzen. Bei Einfihrung des
neuen Reisezugkonzeptes der Schweizeri-
schen Bundenbahnen (Taktfahrplan) wurde
das Zugangebot der RhB jedoch weiter ver-
dichtet. Seitdem steigt die Fahrgastfrequenz
an, obwohl sie immer noch nicht befriedigt.
Da frilher wenig Wert auf einen schnellen
Fahrgastwechsel gelegt wurde und die gege-
benen Verhéltnisse nur im Rahmen der fi-
nanziellen Mdglichkeiten verbessert werden
kénnen, muBten die Einstiegsplattformen bei

1

den Triebwagen weitestgehend abgesenkt
werden. Durch die schnellaufenden Lings-
motoren brauchte der Treib- und Laufrader-
durchmesser nur 750 mm zu betragen. Den-
noch muBten die vorhandenen Anlagen in
den Depots und Werkstéitten beriicksichtigt
werden (wie Schiebebiihnen und Drehschei-
ben); vor allem deshalb kamen keine Gelenk-
zlige zur Ausfithrung.

Urspriinglich wiesen die Triebwagen zwei
Fiihrerstande auf. Wihrend der verkehrs-
schwachen Zeit sollte der Triebwagen allein
fahren. Von dieser Méglichkeit wurde nur
sehr selten Gebrauch gemacht. Aus 6kono-
mischen Griinden verzichtete man deshalb
auf diese Flhrerstdnde und verwendete sie
beim Nachbau der zwei spiteren Zige. Jetzt
besteht die kleinste betriebliche Einheit aus
einem Trieb- und Steuerwagen. Steuerwa-
gen und Mittelwagen entsprechen dem Ein-
heitswagen Il der RhB. Im Gegensatz zu a
deren Fahrzeugen dieser Art gibt es hier in
erster Linie Sitzplatze. AuBerdem sind die
Einstiegstiren und die Plattformen nicht als
sogenannte Staurdume ausgelegt. Wegen
der lingeren Reisezeiten und Fahrstrecken
wurden Toiletten eingebaut. Die AuRentiiren
(Drehtiiren der Einheitsbauart) werden vom
Triebfahrzeugfihrer aus ferngesteuert geoff-
net und geschlossen. Beim fahrenden Zug
sind sie verriegelt. Wéhrend der Verkehrs-
halte werden nur jene Tiiren gebffnet, wel-

che von den Fahrgésten zuvor ,angefordert”
wurden, Im strengen Hochgebirgswinter
hilft diese Methode wesentlich mit, Heiz-
energie zu sparen. Der Zug kann iibrigens
erst dann in Bewegung gesetzt werden,
wenn sdmtliche Tlren verschlossen sind.

Die Fiihrersténde von Trieb- und Steuerwa-
gen weisen nicht die in der Schweiz bli-
chen Fronttiiren auf. Sie werden nur vom
Wageninnern her erreicht. Aus wartungs-
und instandhaltungstechnischen Griinden
widre man gerne von den Faltbdlgen zwi-
schen den Wagen abgekommen. Die Gleis-
geometrie der RhB-Bahnhofe lieR jedoch
eine andere Losung, etwa die der Gummi-
willste, nicht zu, Alle Zlige erhielten die bei

1 Thyristor-Triebwagen fiir den Vorort- und
sonstigen Nahverkehr

2 Steuerwagen eines Thyristor-Vorortpendelzu-
ges

Fotos: Verfasser

vielen Schmalspurbahnen der Schweiz ibli-
che automatische Mittelpufferkupplung. Mit
der mechanischen werden gleichzeitig die
elektrische Verbindung mit 130 Adern sowie
die betriebsfdhige Druckluftspeise- und
-bremsleitung gewihrleistet. Eine Notkupp-
lung gestattet das Abschleppen mit der nor-
malen Schraubenkupplung der RhB.

Um einen nicht betriebsgerechten Einsatz
der Ziige von vornherein zu verhindern,
wurde entgegen der RhB-Norm anstelle der
Vakuumbremse eine Druckluftbremse einge-
baut. Die Betriebsbremse ist aber die elektri-
sche Bremse. Dank der automatischen Mit-
telpufferkupplung, die ja wesentlich stabiler
als die Schraubenkupplung ist, konnen diese
Ziige auch bei den vorhandenen Gleisver-
hiltnissen bedenkenlos bis zum Anhalten
elektrisch abgebremst werden. Die elektri-
sche Bremse ist als Widerstandsbremse kon-
zipiert. Als Anhalte- und Notbremse dient zu-
sétzlich eine elektropneumatische Druckluft-
bremse der Bauart Oerlikon. Letztere kann
aber auch als vollig normale Druckluft-
bremse benutzt und mit dem entsprechen-
den Fiihrerbremsventil betétigt werden. Als
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Bremsaggregat am Rad ist eine Knorr-Schei-
benbremse vorhanden. Durch die Steuer-
elektronik ergénzen sich die zwei Bremssy-
steme optimal. Es wird eine normale Verzé-
gerung von 0,8 m/s? erreicht. Dennoch diir-
fen groBere Gefdlle nur mit erméBigter Ge-
schwindigkeit befahren werden! Um die
Wendezeit kiirzer und den Betriebsablauf ra-
tionell zu gestalten, darf der Triebfahrzeug-
fihrer die Bremsprobe allein durchfihren.
Entsprechende Uberwachungselemente kon-
trollieren diesen Vorgang.

Die elektrische Ausriistung
Fiir das vorgesehene Leistungsprogramm ist
eine Anfahrzugkraft von maximal 11,4 kN un-
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bedingt notwendig. Diese erfordert bei vier
Fahrmotoren den fir Nahverkehrsfahrzeuge
relativ hoch liegenden Adhésionskoeffizien-
ten von etwa 0,25. Bei der konventionellen
Wechselstromtechnik und dem Stufenschalt-
werk hétte die Adhdsionsmasse durch zusétz-
liche Treibachsen erhéht werden missen.
Fiir einen Triebwagenzug, der nicht dauernd
kurzgekuppelt ist, wére das Verfahren aber
viel zu aufwendig gewesen. Nach umfangrei-
chen Studien gelangte man zur Uberzeu-
gung, daR mit der flachen Motorcharakteri-
stik sowie der vibrationsfreien und stufenlo-
sen Zugkraftregelung dieses anspruchsvolle
Leistungsprogramm zu erfiillen ist.

Der gréBte Teil der elektrischen Ausriistung,
insbesondere der Haupttrafo und die Stark-
stromapparate, ist in der Triebwagenmitte
angebracht und vom Wageninnern bzw. von
auBen durch entsprechende Klappen und
Tiren gut zugénglich.

Der Hauptstromkreis besteht aus vier identi-
schen Gruppen, die aus einem Gleichrichter,
einer Glittungsdrossel und einem fremder-
regten Fahrmotor aufgebaut sind.

Diese ,individuelle Steuerung” eines jeden
Fahrmotors hat den Vorteil, daB8 jede Achse
Uiber einen eigenen Schleuderschutz verfiigt
und die entsprechende Leistung der jeweili-
gen Achsentlastung angepafit werden kann.
Die Erregerwicklungen der vier Fahrmotoren
werden im Fahr- und Bremsbetrieb durch ei-

nen gesteuerten Erregergleichrichter ge-
speist. Er ist aus Sicherheitsgriinden doppelt
vorhanden. Die Fahrtrichtungsumschaltung
vollzieht sich im Erregerkreis und die indivi-
duelle Zugkraftsteuerung im Ankerkreis. Je-
der Haupt- oder Ankergleichrichter besteht
aus einer unsymmetrischen, halbgesteuerten
Briicke mit je drei parallel geschalteten Thy-
ristoren bzw. Dioden pro Zweig. Auf die Fol-
geschaltung mehrerer Briicken verzichtete
man. Die Gleichrichter sind luftgekiihit und
in Einschiben aufgebaut. Jeder Einschub ent-
hélt drei Thyristoren und drei Dioden. Insge-
samt sind in den vier Hauptgleichrichtern 24
Thyristoren und 24 Dioden vorhanden. Die
Elektronik ist mit sehr kurze Schaltzeiten auf-

weisenden Relais abgesichert. Das trifft
ebenfalls fir den BBC-Drucklufthauptschal-
ter zu.

Um den stark geforderten Triebfahrzeugtih-
rer von einigen Aufgaben zu entlasten, er-
hielten die Triebwagen eine sogenannte
Fahrautomatik. Sie ermdglicht

~ die Geschwindigkeitsregelung auf den vom Lo-
komotivfiihrer vorgegebenen Sollwert,

~ die Regelung der Anfahrbeschleunigung (drei
Werte einstellbar) 0,7/0,6/0,5 m/s?,

- die Regelung der Bremsverziigerung,

~ die Steuerung der pneumatischen Bremse in Ab-
h#ngigkeit von der Wirkung der elektrischen Wi-
derstandsbremse,

~ das Erzeugen der Befehle .Fahren” oder .Brem-
sen”, Steuerung Fahr/Bremsumschalter,

- die Begrenzung des hichstzuldssigen Motor-
stroms,

- die Nachbildung der Seriencharakteristik der
Fahrmotoren und entsprechende Beeinflussung der
Fremdfelder der Fahrmotoren,

— einen Gleit- und Schleuderschutz mit .Schleu-
dergedéchtnis” zur Reduktion der Beschleunigung
bei schlechten Adhdsionsverhil ’

- einen Achsfahrmassenausgleich zwischen vor-
und nachlaufenden Achsen und

~ die Steuerung der Feldschwiichung, wenn die
Gleichrichterbriicke vollstindig ausgesteuert ist.

Die Kommandos fiir Soll-Beschleunigung
und Soll-Geschwindigkeit werden stets von
einem Modulator erzeugt. In der Praxis tritt
dann bei langsamer Betitigung des Fahr-

schalters auch eine geringere Beschleuni-
gung oder Verzogerung ein. Grundsatzlich
sind das Fihrerbremsventil und die Notbremse
der Automatik (ibergeordnet. Mit Hilfe einer
Notsteuerung, bei der der Motorstrom vor-
gegeben ist, kann im Stérungsfalle weiterge-
fahren werden. Durch einen Meldeblock ist
der Triebfahrzeugfihrer laufend tiber die Be-
triebsbereitschaft seines Fahrzeugs infor-
miert. AuBerdem existiert eine elektronische
Weg- und GeschwindigkeitsmeRanlage. Sie
besteht aus Achsimpulsgebern auf jeder
Achse sowie dem Zentralgerédt mit der Regi-
striereinrichtung. Auf den Fihrerstdnden be-
finden sich  Doppelanzeigeinstrumente.
Ohne zusétzliche Gerite werden folgende

Technische Daten
Der Triebwagen Be 4/4 =
Fahrzeugmasse (netto) 4451
Linge 0. Mittelputlerkupplung 18,7 m
Sitzplétze 0. Notsitz 40
Fahrmotore (vier) Stundenleist, 740 kW
Anfahrzugkraft 11,4 kN
Vo 90 km/h
Vielfachsteverung bis drei Triebwagen
Stromsystem 11 kV/16%/, Hz
Zwischenwagen B
Fahrzeugmasse (netto) 1351
Linge 0. Mittelpufferkupplung 18,7 m
Sitzplitze 0. Notsitz 64
Steuerwagen ABDt
Fahrzeugmasse (netto) 140t
Lénge {i. Mittelpufferkupplung 184 m
Sitzplitze 0. Notsitz 12 1.KL
3 2Kl
Ganzer, dreiteiliger Pendelzug
Nettomasse 721
Bruttomasse, voll besetzt
(230 Pers.) 891
Anteil Adhésionsmasse
Netto 62%
Brutto 54 %
Lénge ii. Mittelputferkupplung 558 m

Aufgaben erfillt:

— Anzeige der Ist- und Sollgeschwindigkeit auf ei-
ner gemeinsamen Skala,

— Abgabe des Ist-Geschwindigkeitssignals an die
Geschwindigkeitsregelung (Fahrautomatik), Tatig-
keit der Sifa (Daveriiberwachung mit Wachsam-
keitskontrolle alle 800 m),

— Anzeige der wegabh#ngigen Signale fir die
Spurkranzschmierung,

- Abgabe drehzahlabhéngiger Signale pro Achse
zur Speisung des Schleuder- oder Gleitschutzes
und

— Anzeige der Ubereinstimmenden Ist-Geschwin-
digkeitswerte auf allen gekuppelten Trieb- und
Steuerwagen ohne Abweichung. Die Messungen
erfolgen flinfmal pro Sekunde mit einer Anzeige-
genauigkeit von 0,5 %.

Samtliche Triebwagen erfreuen sich bei den
Fahrgésten als auch beim Personal einer gro-
Ren Beliebtheit. Im ersten Betriebsjahr waren
einige kleine konstruktive Anderungen erfor-
derlich. Das betraf vor allem die Steuerelek-
tronik. An den stationdren Anlagen traten er-
staunlich wenig Stérungen durch die Ober-
wellen auf. Lediglich im bahneigenen Fern-
meldenetz muBten einige wenige Anpas-
sungsarbeiten durchgefiihrt werden. Zur Si-
cherheit wurde auch das Bezirkskabel der
Post durchgemessen. Dabei stellte sich her-
aus, daB der vorhandene Kabelschutzkanal
ein hervorragender Schutz ist.

Quellenangabe

BBC: Mitteilungen Verkehrstechnik der Schweiz
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Rekonstruktionsarbeiten
dauern noch an

Die 1901 in Betrieb genommene
Dresdner Schwebeseilbahn war

bis 1982 ohne nennenswerte Un-

terbrechungen in Betrieb. Seit-
dem wird die unter Denkmal-
schutz stehende Bahn grundle-
gend rekonstruiert. Bereits vom
September 1981 bis September
1982 sind die Fordermaschinen
und Hochbauten instand gesetzt
worden. Im April 1984 begann
die Rekonstruktion des aus 33
Stitzen und zwei Fahrschienen-
trégern bestehenden Trag-
geriiste sowie der beiden Seil-
bahnwagen. Unsere Abbildung
zeigt die Schwebebahn vor der
Rekonstruktion. Die Erneuerung
der Wagenkisten konnte nicht
vor Ort vorgenommen werden,

grofBtes seiner Art auf der SaR-
nitz—Trelleborg-Linie eingesetzt
werden soll.

me

Neue Linien
in Gorki und Leningrad

Dessauer Waggons e
auf sowjetischen Schienen

Die Dessauer Waggonbauer ha-
ben bisher 38 000 Schienenfahr-
zeuge fiir die Sowjetunion gelie-
fert. Der Jubildumswaggon ge-

hort zu einem Fiinf-Wagen-Kiih!-

zug, dessen Ladekapazitét rund
160 t betragt. Solche Ziige sind
vor allem fiir den Transport von
Lebensmitteln iiber weite Strek-
ken bei AuBentemperaturen von
minus 50 bis plus 45 °C vorgese-
hen. Seit vier Jahrzehnten liefert
der VEB Waggonbau Dessau
Kiihlwagen in die Sowjetunion.
me

Mit dem Bau einer zweiten Me-
tro-Linie ist kiirzlich in Gorki be-
gonnen worden. Die 6,5 km
lange Strecke beginnt im Stadt-
zentrum und endet im Industrie-
bezirk Sormowski. Es ist vorge-
sehen, daBl Gorki drei Linien mit
einer Gesamtldnge von 60 km
erhélt. Taglich benutzen bereits
heute rund 180 000 Fahrgéste
die Metro.

in Leningrad wird intensiv am
weiteren Ausbau der vierten Li-
nie gearbeitet. Auf ihrem ersten
Abschnitt verkehren bereits
Zige. Die neue Trasse verlduft
tiber neun Kilometer am rechten
Newa-Ufer vom Stadtzentrum
bis in ein Neubaugebiet im
Nordwesten. Fiinf FluBarme im

Newa-Delta miissen unterquert,
Tausende Kubikmeter Schlamm
und Gestein beseitigt werden.
Das Streckennetz der Leningra-
der Metro umfaft jetzt 84 km.
Bis zum Ende des Jahrhunderts
sollen weitere 20 km hinzukom-
men. Mehr als zwei Mill. Men-
schen benutzen hier die Metro
taglich.

me

U-Bahn fiir Shanghai

Die gréBte und bevédlkerungs-
reichste Stadt der VR China er-
hélt eine U-Bahn, obwohl die
Baukosten sehr hoch sind. Ex-
perten haben errechnet, daB ein
Kilometer U-Bahn-Trasse wegen
der besonderen Bodenverhilt-
nisse dreimal so teuer ist wie in
Peking. Die Arbeiten an der er-

so daB sie per Tieflader der

Werkstatt zugefiihrt werden
muften.

me; Foto: VEB (K) Verkehrs-
betriebe der Stadt Dresden

Neues Eisenbahnfihrschiff
filr Salnitz-Trelleborg

Mit einer Gitermenge von 4,7
Mill. Netto-Tonnen konnte auf
der Eisenbahnféhrroute
SaBnitz—Trelleborg im Jahre
1987 ein neuer Rekord verzeich-
net werden, 400 000 t mehr als
1986. Auch die Anzahl der Fern-
laster und Anhénger erhohte
sich von 46 302 auf 59 133.
Gegenwirtig wird auf der déni-
schen Werft in Alborg ein neues
Eisenbahnfahrschiff fir die DDR
gebaut, das als modernstes und

In fiinf Jahren
soll der Tunnel stehen

1993 sollen unter dem Kanal zwischen Frank-
reich und Groflbritannien Zige rollen; ein
Traumprojekt soll Wirklichkeit sein. England
soll wieder werden, was es vor 150 Mill. Jah-
ren war — die westliche Halbinsel des Konti-
nents. Es gilt als sicher, daR nun am Kanal
der Vortrieb beginnen kann. Dem franzo-
sisch-britischen Konsortium ist es gelungen,
etliche Mill. Aktien an den Mann zu bringen
und damit die Bedingungen zu erfiillen, die
eine Gruppierung von 198 Banken aus aller
Welt an die Bereitstellung von insgesamt 50
Mrd. Franc in Form von Krediten gekniipft
hatte.

Bereits am 29. Juli 1987 tauschten Francois
Mitterand und Margaret Thatcher im Pariser
Elysée-Palast die Ratifikationsurkunden zum
Kanaltunnel-Vertrag aus.

Am gleichen Tag signierten auch die Staats-
bahnen beider Lander mit ,Eurotunnel” ein
Abkommen, das ihnen gegen Zahlung von
jéhrlich mindestens 1,08 Mrd. Franc die Nut-
zung von bis zu 50 Prozent der DurchlaB-Ka-
pazitit des Tunnels sichert. Fiir die ersten
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zwolf Monate geht man bei den Transportlei-
stungen von 17,4 Mill. Personen sowie 5,2
Mill. t Schiittgut aus.
Die andere Halfte der Kapazitét will ,Eurotun-
nel” selbst nutzen. ,Couchettes”, spezielle,
teilweise zweigeschossige Elektroziige, die
mit 160 km/h durch die Réhren rasen kén-
nen, sollen nicht nur Pkw und Lastziige
Jhuckepack” transportieren, sondern auch
Radfahrer und FuBgénger in 35 Minuten zwi-
schen den kiinftigen Tunnelbahnhéfen Co-
aueﬂes und Folkestone beférdern. AuRer-
em soll eine neue Trasse fir die Hochge-
schwindigkeitsziige TGV von Paris zur Kanal-
kiste entstehen. Die Eisenbahngesell-
schaften BR und SNCF beabsichtigen, fiir
den Durchgangsverkehr Zweistromlokomoti-
ven fiir hohe Geschwindigkeiten zu konstru-
ieren.
In Sangatte, einem kieinen Kistenort nahe
Calais, wurde bis zur ,blauen Kreide” ein
«Loch” von 55 m Durchmesser 60 m tief in
die Erde getrieben. Die relativ weiche, aber
ziemlich wasserundurchléssige Gesteins-
schicht verlduft unter dem Kanal bis hiniiber
nach England. Durch sie sollen drei jeweils
50 km lange Tunnel gebohrt werden, da-
von 38 km rund 40 m unter dem Meeres-
grund verlaufend: im etwa 30-Meter-Abstand
zwei Roéhren von 7,60 m Durchmesser fiir
den Zugverkehr in jeweils eine Richtung, da-
zwischen der einen Durchmesser von
4,80 m messende ,Service-Tunnel”. Er kann
im Notfall als Sicherheitszone dienen und

sten Baustufe sollen beschleu-
nigt werden, da die Entlastung
des Oberflachenverkehrs sehr
dringend ist.

Jem.

Jede vierte aus Prag

Weltgrofiter Hersteller und Ex-
porteur elektrischer StraBenbah-
nen ist der Prager Betrieb CKD.
Jedes vierte derartige Fahrzeug
kommt aus der Moldau-Metro-
pole. Zwischen 1966 und 1986
sind insgesamt 3870 Wagen in
zehn Typen in die DDR geliefert
worden. Sie rollen in 17 Stidten,
darunter in Berlin, Potsdam,
Brandenburg, Leipzig und
Schwerin.
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wird deshalb aller 375 m durch Querstollen
mit den Haupttunnelin verbunden.

In der Betonhiilse, die das ,Loch” von San-
gatte auskleidet, sind die Tunneleingénge
bereits ausgespart. Sobald das erste Bohrag-
gregat einsatzbereit ist, wird der Vortrieb
des ,Service-Tunnels” beginnen. Unter dem
.Shakespeare Cliff* auf der Gegenseite kann
zunéchst der gut erhaltene Stollen des 1974
versuchten Tunnelbaus genutzt werden. Ex-
perten rechnen mit 540 m Vortrieb pro Mo-
nat, so daf sich, wenn alles planmiRig
klappt, die beiden ,Maulwiirfe" Ende 1990
etwa in der Kanalmitte treffen kénnten — und
das rund 100 m unter dem Meeresspiegel. -
Der .Service-Tunnel” hat dabei den Vor-
rang. Die Erkenntnisse, die bei seinem Vor-
trieb (iber die konkrete geologische Situation
unter dem Kanal gewonnen werden, kénn-
ten fiir die Kosten und letztlich fiir den Erfolg
des Unternehmens entscheidend sein. 50
Mrd. — auf Treu und Glauben geliechene —
Franc stehen als Baukosten auf dem Spiel.
Und den Kéufern der ,Eurotunnel-Aktien”
wurden ab 1994 Dividenden zwischen 16
und 591 (!) Prozent versprochen. Selbst die
Anwesenheit bestimmter, fiur die .blaue
Kreide” charakteristischer Mikroorganismen
hat man Uberprift, um méglichst sicher zu
sein. Trotz groBter Umsicht waren in der
Vergangenheit Tunnelbauer immer wieder
Euf unangenehme Uberraschungen gesto-

en.
me
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Peter Zander (DMV), Grube
(b. Potsdam)

1. Folge

PreuBlische
Dampftriebwagen -
der Bauart Stoltz

In eigener Sache

Im Heft 1/88 kindigten wir ein neues Vorha-
ben an, die Verdffentlichung von Fahrzeug-
detailzeichnungen auf dem Format A3.
Schon seit langerer Zeit bitten uns viele Le-
ser darum, eine solche Serie vorzubereiten.
Nun konnten wir dazu die Voraussetzungen
schaffen. 1988 sind drei derartige Beitrdge
geplant. Wir haben sie in der Mitte des Hef-
tes gedruckt — also zum Herausheften gestal-
tet. Ubrigens wird es zu jeder Zeichnung
eine dazugehérige Beschreibung geben.

Wir hoffen, daR diese neue Beitragsfolge
den geschichtsinteressierten Eisenbahn-
freunden genausoviel bietet wie den Modell-
eisenbahnern, die sich vorwiegend dem
Nachbau widmen.

Die Redaktion

Vorgeschichte

Die beiden Dampftriebwagen der Bauart
Stoltz gab die Koniglich PreuBische Eisen-
bahn-Verwaltung (KPEV) zu jener Zeit in Auf-
trag, als sie umfangreiche und weitgefs-
cherte Untersuchungen zur Entwicklung, Er-
probung und Einfilhrung von Eisenbahntrieb-
wagen fiihrte. Dazu gehdrten neben den hier
beschriebenen Dampftriebwagen ein ben-
zol-elektrischer Triebwagen und fiinf aus
Berliner Stadtbahnwagen umgebaute drei-
achsige Triebwagen mit Akkumulatoren und
elektrischem Antrieb.

Dampftriebwagen gab es schon seit etwa
1880 bei deutschen Eisenbahn-Verwaltun-
gen. In PreuBen liefen um die Jahrhundert-
wende noch einige &ltere, zweistockige
Exemplare der Bauart Thomas. Seit 1903 be-
saR die Konigliche Eisenbahn-Direktion Han-
nover fiinf zweiachsige Dampftriebwagen
mit neuartigen Kleinkesseln. Sie gehorten
zur Bauart de Dion-Bouton bzw. Ganz. Mit
den beiden neuen Wagen hoffte man zwei
entscheidende Mingel der bisherigen
Dampftriebwagen zu iiberwinden: Die Kessel
waren entweder zu leistungsschwach oder
fiir den rauhen Eisenbahnbetrieb zu empfind-
lich.

Bau und Erprobung

Die Hannoversche Maschinenbau A.G., vor-
mals Georg Egestorff, erhielt den Auftrag
zum Bau der beiden Dampftriebwagen. Ge-
fordert wurde, einen Wagen mit kohlegefeu-
ertem und den anderen mit 6lbeheiztem Kes-

sel auszuriisten. In den anderen Teilen soll-
ten die Wagen {bereinstimmen. Den wagen-
baulichen Teil fertigte die Breslauer AG fiir
Eisenbahnwagenbau. Mit der Verfliigung
VI.D.12118 vom 25. Juni 1908 des Ministe-
riums der &ffentlichen Arbeiten wurde die In-
betriebnahme des ersten Triebwagens
JErankfurt 81" fir Probefahrten geneh-
migt (1). Die Fahrten mit diesem kohlegefeu-
erten Triebwagen begannen am 10. Juli 1908
auf der 62 km langen Strecke Hannover—
Schwarmstedt—Walsrode. Die Ergebnisse

waren vielversprechend. Die Uberhitzung
erreichte 340 °C, und der Dampfiiberdruck
betrug 35 bar. Selbst mit einem Anhé@ngewa-
gen von 19 t Masse wurde in Steigungen bis

Bohrungen. Sie waren wassergefiillt und
nach auBen mit Gewindestopfen verschlos-
sen. Damit wollte man eine unkomplizierte
Reinigung der engen Rohre erméglichen. Im
Zwischenraum der Rohrplatten fanden Uber-
hitzerrohrschlangen Platz. Wie sie, waren
die Vorwarmrohre aus nahtlosem Stahlrohr
gezogen worden. Sie lagen in der Rauch-

Das bislang einzige bekannte Foto eines , Stoltz-
schen Dampftriebwagens” und leider in schlechter
Qualitét. Es ist der Wagen ,Frankfurt 82", Vermut-
lich wird es sich hierbei wohl um eine Werkauf-
nahme der Hannoverschen Maschinenbau-A.G.
handeln.

Fotos: Sammlung des Verfassers aus (2); Zeichnun-
gen: Verfasser

1:65 ohne Probleme angefahren. In der Waa-
gerechten erreichte der Triebwagen ohne
Anhiénger die Dauergeschwindigkeit von
50 km/h bereits nach 90 Sekunden.

Schon ab 17. Juli 1908 konnte deshalb ein
fahrplanméBiger Versuchsbetrieb zwischen
Hannover und Lehrte eingerichtet werden.
Der Triebwagen befuhr die 16,4 km lange
Strecke achtmal téglich. Auch diese Fahrten
miissen erfolgreich verlaufen sein, denn
noch im Herbst 1908 gelangte der Wagen in
seine kiinftige Heimatstation Limburg (Lahn).
Der zweite, olgefeuerte Dampftriebwagen
LFrankfurt 82" soll ohne groRere Probefahr-
ten ebenfalls Ende 1908 dort stationiert wor-
den sein. Fiir beide Wagen empfahl man den
nachtriglichen Einbau einer Luftdruck-
bremse. Beide shatten lediglich eine Wurfhe-
belbremse.

Beschreibung der Dampftriebwagen

Die Besonderheit beider Triebwagen waren
zweifellos die vom Ing. P. Stoltz aus Berlin
konstruierten Rohrplattenkessel. Die Rohr-
platten — zwolf davon standen im oberen
Teil des Feuerraums senkrecht nebeneinan-
der — bildeten die Verdampfungsheizflache.
In ihnen befanden sich Ubereinander 24 Boh-
rungen, verbunden durch zwei senkrechte

Diese Aufnahme der
einbaufertigen Dampf-
maschine mit dem
Treibradsatz 148t sehr
schén Einzelheiten er-
kennen. Links die in ei-
nem GuBstiick verei-
nigten Hoch- und Nie-
derdruckzylinder mit
der darunterliegenden
Ventilsteuerung. Gut zu
sehen ist auch die zum
Radsatz filhrende An-
triebswelle.

kammer Uber den Rohrplatten. Der Kessel
wurde von zwei unabhéngig arbeitenden Du-
plex-Dampfpumpen gespeist. Die Wasserbe-
hélter fanden im Untergestell ihren Platz,
wihrend die Brennstoffvorrite, Kohle oder
O, links neben dem Kessel lagerten. An die-
ser Stelle war der Fihrerstand eingezogen,
so dal der bis in Fensterhdhe reichende Vor-
bau von auBen gefiilit werden mufte.

Frisch- und Abdampf gelangten durch be-
wegliche Metalleitungen zur Dampfma-
schine und zuriick. Die Maschine war staub-
dicht und lief im Olbad. Die Triebwagen ver-
fiigten Gber eine Anfahrvorrichtung, mit der
Frischdampf auch in den Niederdruckzylin-
der gelangte. Die Verbundmaschine lagerte
auf der einen Seite fest auf der gekropften
Treibachse, wihrend das Zylinderende fe-
dernd am Drehgestelirahmen aufgehangen
war. Der Antrieb der Steuerung erfolgte
iiber Kegelréder und Welle durch die Treib-
achse. Die Steuerung des Dampfein- und
-austritts wurde durch Ventile ermdglicht,
wie sie die Hannoversche Maschinenbau-
A.G. auch héufig bei Dampfloks verwendete.
Die Wagen entstanden nach den seinerzeit
giiltigen Grundsdtzen des Personenwagen-
baus. Das eiserne Untergestell nietete man
aus Profileisen zusammen. Ein Drehgestell
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Aus der Geschichte der preuRischen Dampftrieb-
wagen der Bauvart Stoltz wurde bisher kaum etwas
vertffentlicht. In mihevoller Kleinarbeit gelang es
dem Autor dieses Beitrags nicht nur in alten Archi-
ven gefundene Zeichnungsvorlagen aufzubereiten,
sondern auch Niéheres Uber die Geschichte dieser
bemerkenswerten Fahrzeuge zu ermitteln.

Autor und Redaktion sind deshalb ergdnzende An-
gaben Uber die Dampftriebwagen der Bauart Stoltz
sehr willkommen. Vor allem werden nahere Infor-
mationen dber den Verbleib der Wagen gesucht.

g

18 me 4/88



N ——— | L2
[T N

—

4 s s s s s 48w e s ss s s ssssssssass ss 8 3222 se seps S dans anaad
Ih T [T el
II‘ A Al r“i- 17 AN

~me — fahrzeugarchiv”

1. Folge

Preugifche Dampftriebmwagen
der Bauart Stolf

Zum 150jahrigen Bestehen der Eisenbahn
e jm ehemaligen Preufien
MaRstab: 1:43,5
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trug es auf vier Gleitsticken gemeinsam mit
einer Vereinslenkachse. Im Drehgestell ver-
banden Ausgleichhebel die inneren Federge-
hange beider Achsen. AuBer der Treibachse
entsprachen die Réder und Achsen denen
der Personenwagen. Die Bremse, von Lei-
den Fiihrerstinden zu bedienen, wirkte auf
alle drei Achsen. Zug- und StoBeinrichtun-
gen entsprachen der Regelbauart. Die Zug-
stange war durchgehend.

Der Wagenkasten bestand aus einem Holz-
gerippe, das innen mit Holzbrettern und au-
Ren mit Eisenblech bekleidet war. Der hél-
zerne FuRboden hatte eine doppelte Bretter-
lage. Dagegen besaB das Oberlichtdach nur
eine einfache Holzeindeckung mit der (bli-
chen Segeltuchbespannung. Im Bereich des
Kesselraums war der Wagenkasten, ein-
schlieBlich des Dachs, aus Winkelprofilen
und Eisenblechen zusammengesetzt. Die
Fahrgastraume entsprachen ebenfalls den
damals Ublichen Normen. Im Abteil der
4. Klasse ordnete man die Bretterbénke
ringsherum an den Wiénden an. Dadurch
war es auch fiir Traglasten geeignet. Die Ab-
teile fir Reisende 3. Klasse waren mit quer-
stehenden Lattensitzbdnken ausgeristet.
Hingewiesen werden soll auf das in Wagen-
mitte liegende Abteil 3. Klasse. Es entsprach
mit seiner Abteilbreite von 1850 mm mehr ei-
nem Abteil der 2. Klasse. Wahrscheinlich
wollte man sich eine spitere Umriistung auf
die Polstersitzbdnke der 2. Klasse erleich-
tern. Dieses Abteil hatte gegeniiber den an-
deren, nur durch halbhohe Winde vonein-
ander getrennten 3.-Klasse-Abteilen auch
eine Trennwand mit Pendeltir.

Noch eine Besonderheit der Wagen sei er-
wihnt. Am riickwértigen Ende existierte ein
zweiter Fithrerstand. Gegeniber friiheren
Dampftriebwagen waren hier alle Bedienele-
mente fiir die Steuerung, Dampfregelung,
Zylinder-AblaBhdhne, Sandstreuer, Bremse,
das Lautewerk und die Dampfpfeife vorhan-
den. Ahnlich wie bei den elektrischen Stra-
Benbahntriebwagen konnten zur Vermei-
dung unbefugten Benutzens mehrere Steuer-
hebel in den Fihrerstinden abgezogen wer-
den. Der hintere Fihrerstand diente gleich-
zeitig als Gepackraum.

Einsatz, Umbauten und Verbleib

Aus den gesichteten Unterlagen ist, wie
schon erwihnt, der Einsatz in Limburg (Lahn)
verbrieft. Leider gibt es keine Hinweise dar-
iber, auf welchen Strecken die Triebwagen
fuhren. Die Notizen sagen aus, daR die
Triebwagen oft aus dem Verkehr genommen
werden muBten. Der Verzicht auf den Einbau
der dampfbetriebenen Luftpumpe fir die
Bremse legt die Vermutung nahe, daR es bei
der Dampferzeugung Probleme gab.

Vom Juli 1910 datieren Uberlegungen, in die
Triebwagen kleine Lokkessel einzubauen.
Schon vorher hatte man die Wasserbehiilter
vergréBert, da deren Inhalt von 1600 | zu ge-
ring bemessen war,

Im Nummernplan der Triebfahrzeuge, giiltig
ab 6. Juli 1910, erhielten die ,Stoltz'schen
Dampftriebwagen” die Bauartbezeichnung
D.T.; und die Nummern 11 und 12. Der vor-
geschlagene Kesselumbau wurde nicht aus-
gefiihrt. Stattdessen verfigte man noch im
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Tabelle Technische Angaben und Hauptabmessungen
Wagennummer Frankfurt 81 Frankfurt 82
Hersteller — Wagen Breslauer AG fir Eisenbahnwagenbau in Breslau
— Antrieb Hannoversche Maschinenbau-A.G. vorm. Georg Egestorff
&chsanordnur:? (1A)1
zul. Geschwindigkeit km/h 50
Lange uber Puffer mm 16 490
Achsstand mm 8500 + 2 500
Drehgestell Sonderbauart
Raddurchmesser mm 1000
Sitzplitze — 2. Klasse keine
3. Klasse 32
4. Klasse 16
Stehplitze 24 in der 4. Klasse
'agenmasse — unbesetzt kg 39 000
besetzt kg 43 800
je Sitzpl. kg 812
Metermasse  kg/m 2 365
mittlere Achsfahrmasse kg 14 000
Kesselbauart Rohrplatten — Bauart Stoltz
Dampfiiberdruck bar ~
Rostfliche m* 0,7 keine
Heizfliche m? 18,3
Uberhitzerfliche m? 3,02
Gesamtheizfliche m? 25,4 einschlieBlich Vorwirmer
Dampfmaschinenbauart Zweizylinder-Verbundmaschine
Leistung kW . 73,5
Zylinderdurchmesser mm 165/300
Kolbenhub mm 320
Steuerungsbauart Ventilsteuerun:
Vorrite — Brennstoff kg 800 (Kohle) 600 (O1)
Wasser m? 1.6
Beschaffungsjahr/Preis 1906/54 200 Mark
Jahre 1910, daR der Wagen 11 (Kohlefeue-  Quelienangaben
rung) als Ersatzteilspender fir den anderen (1) Zentrales S chiv Potsdam, Di lle Merse-

Wagen dienen solite. Wann beide Wagen
ausgemustert wurden und was mit ihnen ge-
schah, ist nicht eindeutig belegt. In den Skiz-
zenheften der Deutschen Reichsbahn fir
Personen- und Gepéckwagen findet sich bei
den preuBischen Wagen die Zeichnung C 4
pr. 06°/22. (4) Demnach konnte ein Wagen
im Jahre 1922 zu einem vierachsigen Abteil-
wagen umgebaut worden sein. Dieser Wa-
gen trug ab dem Jahr 1932 die Nummer
42 001 und verblieb als Einzelstiick im Be-
stand bis 1940, wo die Eintragungen schlieB-
lich endeten. (6)

burg; Rep. 93 E Ministerium der &ffentlichen Arbeiten,
Nr. 2693 Bauart von Triebwagen

(2) Buchholz, B.: 100pferdiger Dampftriebwagen der
Hannoverschen Maschinenbau-AG, vormals Georg
Egestortf; Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure,
Berlin, Bd. 53 (1909), 5. 1080

(3) Guillery: Handbuch liber Triebwagen fiir Eisenbat
nen; Verlag R. Oldenbourg Miinchen und Berlin 1808,

5. 5511,

(4) Zentrales § chiv P d: 43.01
Relchsverkehrsministerium, Nr. 7 SK Skizzenheft fiir die
Personen- und Gepickwagen der Relchsbahn

(5)' Konrad, E.: Reisezugwagen deutscher Linderbah-
nen Band 1, Preufien; Franckh'sche Verlagshandiung,
Stuttgart 1982, Bildteil, Bild 137
6) § chiv Potsd: Bestand: 43.01 Reich
kehrsministerium, Nr. neu 1949 Bauart von Triebwagen
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Erik und Eike Barthels, Dresden

Digitale Steuerung
von Lichtsignalen

Beim Besuch von Modelleisenbahn-
Ausstellungen féllt immer wieder auf,
daR die Anlagen im wesentlichen sehr
vorbildgetreu gestaltet sind. Die Signal-
technik des Vorbildes wird aber meist
nur unvollstindig nachgebildet. In der
Regel sind nur Hauptsignale installiert;
Vorsignale fehlen oft génzlich. Die
Hauptsignale zeigen vielfach nur die Be-
griffe HI 1 und HI 13. Eine logische Ver-
kniipfung von Signalbegriff, Stellung
des Folgesignals und/oder der Wei-
chenstellung fehlt. Fiir die TT-Heiman-
lage wurde von Sohn und Vater eine
weitestgehend vorbildgetreue Signal-
technik entwickelt. Aus der Signalta-
belle konnten jene Begriffe ausgewahlt
werden,
Leuchtstreifen realisieren lassen:

Hauptsignale:
HI 1 Fahrt mit v, griin (gn)
HI 3a  Fahrt mit 40 km/h
dann v, griin und gelb (ge2)
HI 10 . ,Halt"erwarten gelb (ge1)
Hl 12a 40km/h,
Halt“ erwarten gelund ge2
HI 13 Halt! rot (rt)
1
L)
get o
O
=] rt
] E
O m
gel

1 Anordnung der Leuchtdioden
2 Vor- und Hauptsignal A (Stromlaufplan)
3 Hauptsignal B (Stromlaufplan)

die sich ohne zusitzliche .

Vorsignale:
HI 1  Fahrtmitv,,, griin (gn)
HI 7  aufd0km/h
erméRigt gelb blinkend
HI 10 _Halt"erwarten gelb (ge)

Am Einfahrsignal ist zusétzlich das Si-
gnal Zs 1 [einmal weiB (ws) blinkend]
und am Ausfahrsignal das Signal Ra 12
[zweimal (ws) nach rechts absteigend)]
zum Begriff HI 13 einschaltbar. Als
Lichtquellen fiir die farbigen Leuchten
bewdhren sich 3-mm-Leuchtdioden
[VQA 17 (rot)], [VQA 27 (griin)] und
[VQA 37 (gelb)]. Fiir die weiRen Strahler
sind 2-mm-lLeuchtdioden [VQA 36
(gelb)] durch Anfeilen der Kalotten in

Richtung wei verdndert worden. Die
Dioden wurden nach (1) herangezo-
gen. Der Selbstbau der Signale ist in
den Beschreibungen (2) und (3) ent-
halten und soll hier nicht erldutert wer-
den. Die Aufteilung und Bezeichnung
der Dioden zeigt Abb. 1.

Die zur Bildung eines Signalbegriffs be-
nétigten Signale werden in einer logi-
schen Schaltung verknipft. Um den
Einsatz eines Mikrorechners vorzube-
reiten, schalten alle Taster oder Kon-
takte nach Masse. Damit eine zugab-
héngige Signalbeeinflussung méglich
ist, empfiehlt es sich, die Halt-Frei-
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Steuerung als Flipflop aufzubauen. Der
Flipflop 1dBt sich durch die Frei-Taste
ein- und durch die Halt-Taste und den
parallel liegenden Schienenkontakt aus-
schalten. Die Stellung des Folgesignals
und die der Weichen werden ausgewer-
tet. Steht das Signal auf Halt, schaltet
die Fahrspannung vor dem Signal tber
eine Trennstrecke ab. Die Abschaltung
laRt sich mit Zs 1 oder Ra 12 aufheben.
Als Beispiel fiir mehrere gleichgesteu-
erte Signale der Anlage wurden das Ein-
fahrsignal A mit Vor- und Hauptsignal
und das Ausfahrsignal B ausgewihlt.
Die Ergebnisse der Signalverkniipfung
sind in Tabelle 1 fiir Signal A und in Ta-
belle 2 fur Signal B angegeben. Die sich
daraus ergebende logische Schaltung
zeigt Abb. 2 fiir Signal A und Abb. 3 fiir
Signal B.

Anhand von Abb. 2 sei die Signalbil-
dung fiir das Eintahrsignal A erldutert.
Mit einem kurzen Druck auf die Taste
TAFREI kippt der aus den Schaltkreisen
A1.1 und A1.2 gebildete Flipflop. Uber
A2.1 und die Relaisschaltstufe RS wird
die Trennstelle A iiberbriickt. Steht das
auf A folgende Ausfahrsignal B auf FREI
(Signal BFREI = H(igh) und ist die Ein-
fahrweiche hinter Signal A auf ,gerade”
geschaltet (Signal /W1G = L(ow), zei-
gen Vor- und Hauptsignal A den Begriff
Hl 1. Steht Weiche 1 auf ,Abzweig”
(/W1G = H), zeigt das Vorsignal HI 7
und das Hauptsignal Hl 13a. Geht zu-
sétzlich B auf HALT (BHALT = H), zeigt
das Hauptsignal A HI 12a. Féhrt ein Zug
an Signal A vorbei, stellt er iiber den
Schienenkontakt SKA den Signal Flip-
flop auf Halt. Das Vorsignal zeigt HI 10;
Hauptsignal (HI 13) und Trenngleis wer-
den abgeschaltet. Beim Druck auf die
Taste AZs1 blinkt die weiBe Leucht-
diode, und das Trenngleis wird Uber
den als logisches ODER wirkenden
Schaltkreis A2.1 fiir die Dauer des Ta-
stendrucks wieder zugeschaltet. Eine
dhnliche Schaltung erzeugt am Ausfahr-
signal B den Begriff Ra 12.

Vor jedem Schaltkreiseingang befindet
sich eine Eingangsschaltung E (Abb. 4).
Sie erzeugt einen High-Pegel bei offe-
nem Taster oder Schaltkontakt und
schiitzt den Eingang zusétzlich vor
Uber- oder Unterspannungen. Konden-
satoren an den Eingdngen der Flip-
flops  verhindern  Fehlschaltungen
durch die erheblichen Stérungen, die
beim Schalten von Weichenantrieben
oder &hnlichen induktiven Verbrau-
chern entstehen. Je Leuchtdiode ist
eine Diodenschaltstufe DS (Abb. 5) vor-
handen. Der Strom je Diode betrigt
etwa 10 mA. Die Relais zur Uberbriik-
kung der Trennstellen werden durch

22 me 4/88

Tabelle 1 Entwurfstabelle Signal A

Haupt-  Vor- AFREl  BFREI  /WI1G Zs1
signal  signal

HI1 HI 1 X X X o]
Hi3a  HI7 X X - (o]
HI 10 HI 1 X - X 0
Hi12a HI7 b - - [s]
HI13  HI10 - fa o) 0
Zs1 Hl10 - o o X
Tabelle 2 Entwurfstabelle Signal B

Hauptsignal ~ BFREI CFREI Ra 12
HI1 X S o

HI 10 % - o

HI 13 - s} o

Ra 12 - o] "

Legende (Tabelle 1 und 2):

% Bedingung erfiillt

— Bedingung nicht erfiillt

O Bedingung ohne Bedeutung

12V

0K
680.. 1568

2x SAY 30 0d
oder 1x SALYT

6 i 118V
Sar i RGK30/2 (18v) [
o4 i
Lah S5 108
J5219 0a
7 1V
Sy s/t

50339

Blinkgeber

Eingangsschutzschaltung E
Diodenschaltstufe DS
Relaisschaltstufe RS
Spannungsversorgung +18 V/+12 V
Blinkgeber

LB - N

Zeichnungen: Verfasser

dhnlich aufgebaute Relaisschaltstufen
(Abb. 6) geschaltet. Als Schalttransisto-
ren eignen sich beliebige Transistoren
(auch Basteltransistoren) mit einer
Stromverstarkung von mehr als 60 und
einer Sperrspannung von 30 Volt.

Die Schaltung kann problemlos aus der
Zubehorspannung versorgt werden.
Die Betriebsspannung des Logikteils ist
in weiten Grenzen unkritisch und wird
durch eine einfache Schaltung (Abb. 7)
auf etwa 12 V stabilisiert. Da der Ver-
brauch der CMOS-Schaltkreise nur we-
nige mA betrégt, kann sie die gesamte
Anlage versorgen. Die Leuchtdioden
und Relais werden direkt aus der gleich-
gerichteten Zubehorspannung betrie-
ben. Ebenfalls nur einmal je Anlage ist
die Schaltung des Blinkgebers BG auf-
zubauen (Abb. 8). Er kann auch andere
Schaltungen (z. B. Warnkreuze an Bahn-
ibergdngen) versorgen. Die Blinkfre-
quenz betrdgt etwa-2 Hz. Die Behand-
lungshinweise fiir CMOS-Schaltkreise
sollten beachtet, aber nicht iberbewer-
tet werden. Die Schaltkreise kann man
auf einem Holztisch und mit einem {iber
Trenntrafo  gespeisten  Niederspan-
nungslotkolben einléten. Der Aufbau
der Schaltung basiert auf den Signalen
zugeordneten Rasterleiterplatten. Ge-
druckte Leiterplatten wurden nicht an-
gefertigt.

Mit den billigen und einfach zu verwen-
denden CMOS-Schaltkreisen steht dem
Modelleisenbahner ein Hilfsmittel zur
Verfligung, mit dem er interessante
elektronische Schaltungen aufbauen
kann.

Quellenangaben

{1} Autorenkollektiv: Die Deutsche Reichsbahn von A
bis Z; transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin
1984, S. 249

{2) Gunther Gliick: Tageslichtsignale fiir die Nenn-
griiBe N; .modelleisenbahner”, Berlin, 33 (1984) 7, 5. 17
(3) V. Welke: Lichtsignale élterer Bauart in TT; ,modell-
eisenbahner”, Berlin, 33 (1984) 9, 5. 21
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Ing. Siegfried Wollin, Berlin

Eine Gartenbahn
entsteht

3. Teil: Erfahrungen beim Bau
von Giiterwagen im MaBstab 1:10

(Fortsetzung aus ,me" 6/87, S. 19-21)

Vorbemerkungen

Wiihrend bei einer iblichen Heimanlage der
Fahrzeugpark relativ empfindlich und des-
halb behutsam zu behandeln ist, muB die
Gartenbahn einem rauhen Betrieb ausgesetzt
werden. Hier soliten alle Teile auch einen
StoB vertragen kénnen, gegen jede Witte-
rung geschitzt sein und stets funktionsfahig
bleiben. Maglichst ist Originalmaterial zu
verwenden. Leicht formbare, aber im Ge-
brauch empfindliche Werkstoffe sind nicht
empfehlenswert. Sémtliche Lager missen
groBere Toleranzen aufweisen, um damit ge-
gen Staub widerstandsfahiger zu sein bzw.
sich selbst zu reinigen. Auch die Verbindun-
gen der Werkstoffe fihgt man zweckmaBi-
gerweise moglichst vorbildgetreu aus. Und
schlieBlich haben die Anstriche echten Kor-
rosionsschutz zu leisten.

Der Arbeitsablauf

und die Organisation

Vor dem Bau der Schmalspurgiiterwagen ist
diverse Literatur Uber entsprechende Vorbil-
der auszuwerten. Fotos und Zeichnungen
werden aufbereitet, Skizzen fototechnisch
auf den Malistab 1:10 vergroBert. Bei Bedarf
sind Schmalspurwagen vor Ort zu vermes-
sen. Danach entstehen genaue Zeichnun-
gen, die materialgerecht aufgearbeitet wer-
den (Grundrisse, Schnitte, Seiten- und Stirn-
ansichten). Zu beriicksichtigen sind dabei
auch "vorhandene Gerdte und Maschinen.
Daraus leiten sich die Fertigungs- und Ver-
fahrensmoglichkeiten bzw. eventuell einzu-
gehende Kompromisse ab. Im Anschluf
daran werden einzelne Baugruppen wie Zug-
und StoBeinrichtungen, Trittbretter, Griff-
stangen, Rollbeschldge, Laternenhalter, Rad-
lager, Tragfedern und Bremsgestidnge durch-
konstruiert sowie entsprechende Materialli-
sten aufgestellt. Es hat sich vor dem Baube-
ginn bewihrt, diverse Kartons und Plastetil-
ten bereitzulegen und zu etikettieren. Dann
kommt nichts durcheinander, und es sind
stets alle Materialien griffbereit. Ebenso zu-
vor sollten fir die kiinftigen Wagen stabile
Transportbehélter gebaut werden. Nun wird
zunéchst eine Serie von jenen Baugruppen-
teilen hergestellt, die bei allen Wagen glei-
chermallen verwendet werden kdnnen.
Hierfir entstanden ganze Fertigungslinien,
einschlieBlich der Lehren und Montagevor-
richtungen. Unter Einhaltung der selbstge-
stellten Normative kann die ,Produktion” be-
ginnen.

Die Konstruktionserfahrungen

Bevor die ersten Schmalspurfahrzeuge in Se-
rie gebaut wurden, entstanden bereits meh-
rere regelspurige Wagengenerationen. Die
dabei gesammelten Erfahrungzn galt es jetzt
zu nutzen. Aufgrund _der oft nur geringen
Fertigungslose hatten nun Skonomische Er-
wigungen entscheidenen EinfluB auf die
Konstruktion der Fahrzeuge. So wurden
Fahrgestelle selbsttragend gefertigt und vari-
able Kasten aufgesetzt. Die Fahrgestelle be-
stehen meist aus zwei durchgehenden stéh-
lernen Langtrégern. Um die Fahrgestelle aus-
zusteifen, erhielten die Kopfseiten U-Profile
fir Puffer und Kupplungen. Angenietete Dia-
gonal- und Querstreben an Knotenblechen

1

beiten sind weniger problematisch. Zunéchst
werden die Lang- und Kopftriger aus ver-
zinkten Eisenblechen (Dicke 0,6 mm) ge-
schnitten, die Endlaschen ausgespart und
alle Kanten verputzt (Abb. 1).

Auf einer selbstgebauten Abkantvorrichtung
entstehen daraus die U-Tréger. Sie werden
zunéchst winklig mit Knotenblechen weich
verldtet, Die Verbindungslaschen sind zu
durchbohren und mit ausgegliihten Eisennie-
ten zu befestigen. Fir den Nietkopf wurde
aus einem Rundstahl eine ,Nietpfanne” an-
gefertigt. Dadurch kann sich der Kopf beim
Schlagen nicht flachdriicken. Nun miissen
die aus gefalteten Blechstreifen hergestellten
Bleche als Stiitzen fiir die Achslager und Dia-

Biegelinie

a)
[l s ¢ o o & 3 s &
b)
BIAE SN B S5 RS
EEEEEEEKE KL
c)
d)
17/
e) Grofle des Nietkopfes

1 Aus den Blechen abgekantete Profile (a—d);
links: Draufsicht; rechts: Isometrie; aus Rundeisen
hergestelite ,Nietpfanne” (Schnitt e)

haben sich ebenfalls bew#hrt. Langere Wa-
gen mit Drehgestellen wurden mit je zwei
kréftigen Hauptquertrdgern zur Aufnahme
der Drehgestellpfannenoberteile ausgeri-
stet. Zusatzlich bekamen sie Sprengwerke.
Damit konnte ein sonst zu starkes Durchbie-
gen verhindert werden. Die Sprengwerke
setzen sich zusammen aus zwei seitlichen
Zugstangen mit Spannschléssern zum Nach-
stellen.

Das Untergestell

Zunéchst sollte man Erfahrungen sammeln.
Deshalb empfiehlt es sich, zuerst Wagen mit
sehr kurzem Achsstand zu bauen. Diese Ar-

gonalen vernietet werden. Hierzu benétigt
man neben kleinen rechtwinkligen Brettchen
als Lehre auBerdem Winkel und Schublehre
sowie eine stabile ebene Unterlagsplatte. Auf
die Langtrdger sind nun noch die Feler-
bocke fiir die spatere Befestigung der Trag-
federn anzubringen. Das gilt auch fir die
seitlichen Bleche der Flachstahle als Verbin-
dung zu den senkrechten Profilen an der Ka-
stenauBenwand. Die Diagonal- und Querstre-
ben werden spéter eingesetzt (Abb. 2). Dann
folgen die Bohrungen fiir die durchgehen-
den Querachsen zum Aufhdngen der kiinfti-
gen Bremseinrichtungen. An den Stirnseiten
bohrt man die Lécher fiir die Mittelpuffer-
kupplungen. Letztere sind anzunieten. Somit
ist das Fahrgestell im wesentlichen fertigge-
stellt. Es wird grindlich mit ,Fit* und heiem
Wasser angebiirstet, um Lotwasser und Fett-
rickstdnde zu beseitigen.
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Die Kupplungsvorrichtungen werden fur alle
Wagen einheitlich hergestellt (Abb. 3 und 4).
Entsprechende Blechstreifen sind auszu-
schneiden, in die richtige Form zu bringen,
zu biegen, zu durchbohren und schlieBlich
mit den Haken zu vernieten. Die Haken, Ket-
tenglieder und das Schlo fertigt man aus
universell anwendbarem 28mm und
3,2 mm dicken verzinnten Eisendraht fir
Zaune. Die Haken werden gebogen und auf
einem AmboR kalt flachgeschmiedet. Bei
den Puffertellern handelt es sich um abge-
sagte Mabelgriffe. Die Kugelschale aus Ei-
senblech (Dicke 1,5 mm) ist kurz hinter dem
Stiel abzusagen und eine Achse auf der In-
nenseite (Nagel) anzuldten. Die gegenlber
liegenden Seiten sind abzuteilen und mit ei-
ner entsprechend angeloteten Unterleg-
scheibe und aufgesteckter Wickelfeder in
die vorbereitete Wiege der Kupplung einzu-
fuhren. Die Feder kann man aus einer Gar-
tenscherenfeder herstellen. Sie wird ledig-
lich mit einer feingezahnten Eisensage hal-
biert. Alles wurde nach dem Anstrich gut ge-
fettet. Dadurch entsteht eine noch bessere
Federwirkung.

Die Achswellen werden aus Baustahl (Durch-
messer 10 mm) gedreht, die Rader aus Alu-
minium im SandguBverfahren hergestellt, be-
dreht — dafur hat die ,Multimax"-Drechsel-
bank bewihrt — und auf die Achswellen auf-
gepreBt. Fur die Achslager sollte man Mes-
singhtisen aus dem Anglerbedarf, die innen
gut zu polieren und stirnseitig mit Pappe zu
verkleben sind, verwenden. Seitlich mussen
je zwei U-formig abgewinkelte Messingble-
che angeldtet werden, die im Achslager glei-
ten. Diese Hohlachse ist spéter in eine Form
aus ,Hobby-Plast” einzugiefen. Das Achsla-
gergehduse wurde aus Holz und Pappe her-
gestellt, mit Wachslosung eingestrichen und
in einer vorbereiteten Rinne mit Modellgips
eingegossen. Nach der dritten Entformung
rissen die ersten Teile der Form ab. Dann
empfiehit es sich, das Modell nochmals aus
Blech zusammenzuldten. Erfahrungsgemif
sind etwa 30 Entformungen madglich! Der
Modellgips neigt trotz des Anstrichs mit Ni-
trolack und der zweimaligen Impragnierung
mit Wachslosung als Trennmittel zum Auf-
saugen des flissigen Polyesters und damit
zur ungenauen Positiv-Form. Knetgummi,
Suralin- und Silikonkautschukformen brach-
ten bessere Ergebnisse. Das Lager erhilt spé-
ter innen noch ein Schmierfilzplattchen, eine
Bohrung, um den Filz mit Ol zu tréinken, und
auBen vorbildgetreu eine Klappe.

Die Tragfedern stellt man am besten aus der
oberen Lage einer Uhrfeder her, deren En-
den rotglihend mittels einer Rundzange zu
Federaugen gebogen werden. Die (brigen
Lagen bestehen aus PVC-Streifen (Kuchen-
teigschaber). Eine Banderole wird aus Mes-
singblech (Dicke 0,2 mm) als Federbund um
alle Lagen gelotet, bis zur Uhrfederlage senk-
recht durchbohrt und, mit einem Herzbolzen
arretiert. Dieser ist dann spater in eine Boh
rung im Achslagergehduse zu stecken. Matt-
schwarzer Nitrolack halt auf dem PVC am
besten. Nach dem Trocknen sind alle Feder-
lagen abzufetten. Auf diese Weise kann man
bei einer Federkraft von rund 15 N einen Fe-
derweg von rund 12 mm erreichen. Durch
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2 Der Guterwagen von unten gesehen. An den
beiden Langstragern sitzen die Quértriiger mit den
Puffern sowie die Zug- und StoReinrichtungen, mit
tig angebracht sind die Bremseinrichtungen.

3 Die Einzelteile der Zug- und StoBeinrichtung

4 Die am Wagen montierte Zug- und StoBeinrich-
tung

5 Deutlich sind die an den Federbocken mit Scha-
ken autgehangten Tragfedern zu sehen. Das Achs-
lager stutzt sich darunter ab, Es hat zum Olen der
beweglichen Teile eine Bohrung mit Deckel erhal-
ten

6 Der Wagenkasten besteht aus Sperrholz. Man
erkennt hier die waagerechten Fugen, die aufgena:
gelten senkrechten U-Profile und die Knotenble-
che. Unten ragen die Langstrdger vor; seitlich ist
daran die untere Torlaufschiene befestigt.

Zeichnung und Fotos: Verfasser

spéteres vorsichtiges Nachbiegen der Uhrfe-
derlage besteht die Maglichkeit, eine ent-
sprechend gleichmaBige Vorspannung ein-
zustellen.

Ebenfalls aus .Hobby-Plast” sollten in einer
entsprechenden Negativ-Form die Brems-
backen gegossen werden. In feine Streifen
geschnittenes Glasseiden-Laminat verbessert
die Eigenschaften bei der spiteren Bearbei-
tung. Hierbei sind die Hinweise des Herstel-
lers genau zu beachten. Fir die funktions-
tichtigen Spindelbremsen wird auf der gela-
gerten Kurbelachse zundchst ein Gewinde
M 4 zugeschnitten. An einer Mutter mit an-
geldteten Achsstummeln sitzen seitlich zwei
Hebel, die iber Umlenkbock und Deichsel-
gestdnge auf die Bremsbacken wirken.

Der Wagenkasten

Bisher entstanden drei verschiedene Giiter-
wagentypen: offene, gedeckte mit Bremser-
sitz, Buhne und Bremserhaus. Die Kasten der
gedeckten Wagen wurden aus Sperrholz
(Dicke 4 mm) nach einer Zeichnung herge-
stellt. Hierbei hat sich folgende Technologie
bewidhrt: Zunichst sind die imitierten Fugen
der Bretter an einem Stahllineal mit einem
Vorstecher einzuritzen, die Einzelteile mit
Holzkaltleim zusammenzuleimen, dann zu
verschleifen, zweimal mit Halbsl zu impra-
gnieren und spéter mit Alkydharzfarbe zu
spritzen. Die senkrechten Profile an den
AuBenwiinden stellt man am besten aus
Blech-Verpackungsbidndern her. Diese etwa
15 mm breiten Bander missen bei Bedarf
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chemisch entrostet (z. B. mit Ferrodit) und
dann auf einer Abkantbank zu U-Profilen ge-
bogen werden. Danach erhalten sie mittig
kleine Bokeungen, um spater auf den Bret-
tern der Seitenwiinde zu sitzen, durch die sie
mit entsprechenden Rundkopfnégeln auf das
Gehduse genagelt werden. Eine untergelegte
Leiste verhindert dabei das Aufspalten der
unteren Sperrholzlage. Die vorstehenden
Nagelspitzen sind innen abzuschleifen. Even-
tuelle Risse sollte man vor dem zweiten Farb-
auftrag mit Alkydharz-Ziehspachtel schlie-
Ben (Abb. 6). Die Wagentiiren erhalten Win-
kelprofile mit Knotenblechen. Sie werden
aufgenagelt. Bei den auf der unteren Schiene

aufliegenden Rollen handelt es sich um Gar-
dinenrdlichen (Rollenpaar am Halter der
Laufschiene), die mit einer M 3-Schraube so-
wie einer passenden Mutter in das Bohrma-
schinenfutter eingespannt und rotierend so
mit einer Eisensdge gekerbt werden, daf
eine Rolle entsteht (geringe Umdrehungsge-
schwindigkeit wahlen).

Alle Griffstangen, Laternenhalter, Turverrie-
gelungen, Trittbretthalter biegt man eben-
falls aus dem erwdhnten Zaundraht und
schmiedet diesen bei Bedarf flach. Mit Na.
geln bzw, M 2- oder Holzschrauben sind sie
am Wagenkasten zu befestigen.

Das Dach wird aus verzinktemn Eisenblech
(Dicke 0,6 mm) ausgeschnitten und auf einer
Abkantbank Stiick fir Stiick ganz leicht in

Langsrichtung gebogen, so dall daraus eine
Wélbung entsteht. Es ist zweckmaBig, ein
fest am Wagenkasten sitzendes Dach vorzu-
sehen. Das Blechdach uberzieht man nun mit
einer 500er Teerpapplage (unbesandet). Sie
muB unterseitig aufgerauht und mit Chemi-
sol 1527 aufgekiebt werden. Hat der Kontakt-
kleber angezogen, wird der Uberstand am
Blech mit einem scharfen Messer abge-
schnitten. Ein mattschwarzer Alkydharzan-
strich gibt dem Dach ein gutes Aussehen.
Diese Behandlungsmethode fiihrt spater zu
feinen Rissen in der Farboberflaiche. Dann
erst sight das Dach sehr vorbildgetreu aus.

Fir die ,Verglasung” des Bremserhauses be-

wihrt sich Dezilitfolie (Dicke 0,5 mm) mit ei-
nem aufgeklebten Sperrholzrahmen. Nach
dem Aufschrauben auf das Holzgehduse kén-
nen seitliche Fugen entstehen. Sie sind wie-
derum zu verspachteln.

Die Trittbretter stelit man aus Pertinaxplatten
(Dicke 4 mm) her. Mit einer Reinadel wer-
den Holzmaserungen eingeritzt und mit fei-
nem Sandpapier solange geschliffen, bis sie
nicht mehr glanzen. Sie miissen an geboge-
nen Blechstreifen bzw. den erwidhnten
Drahtwinkeln angenietet werden, Der fertige
Holzkasten wird nun auf das Untergestell ge-
schraubt. Die senkrechten Profile nietet man
mit entsprechenden Metallwinkeln am

Léngstrager fest. Da der Wagen jetzt mehr-

fach gedreht werden muR, sollte er auf einer

30 mm dicken Schaumstoffunterlage liegen.
Lifterjalousien kann man aus dinnen, leicht
angewinkelten Blechstreifen (Konserven-
biichsenblech) herstellen. Sie sind mit Hilfe
einer kleinen Holzlehre auf einen Blechrah-
men weich aufzuléten. Erst nach der Farbbe-
handlung werden die Liifterjalousien vom In-
nern des Wagens eingeklebt.

Die Dachentlifter der Bauart Flettner entste-
hen aus zwei Blechscheiben. Die obere
Blechscheibe ist leicht kegelférmig zu gestal-
ten und wird mit einzulétenden Windleitble-
chen ausgestattet. Die Achse (Stahldraht,
Durchmesser 0,8 mm) fiihrt durch eine Mes-
singscheibe und ist unten in einer Messing-
pfanne drehbar gelagert. Scheibe und
Pfanne sind ihrerseits in einem Messingrohr
in das Blechdach eingeldtet. Sie funktionie-
ren zwar nicht richtig, drehen sich aber
schon beim geringsten Luftzug.

Die Farbgebung

Wie bereits erwdhnt, hat sich das Auftragen
der Farbe durch Spritzen der einzelnen Teile
gut bewdhrt. Blanke Eisenteile missen zu-
ndchst zweimal mit Rostschutzgrund- und
Deckfarbe gestrichen werden. Auf verzinkte
Blechteile ist nach dem Anschleifen mit fei-
nem Sandpapier und anschlieBender Fit- und
Benzinwische Haftgrundbinder (Fahrzeugbe-
darf) aufzuspritzen. Danach erst sollte man
mattschwarze Alkydharzvorstreichfarbe in
zwei Schichten auftragen (,Rolly-Farbe”).
Das Holzgehduse grundiert man zunachst
zweimal mit Leinélfirnis-HQL. Ist dieser gut
durchgetrocknet, kann Alkydharzfarbe auf-
gespritzt werden. Ein Streichen mit weichem
Pinsel und verdinnter Farbe hat sich nicht
bewdhrt, da dabei ungleichmaBige Struktu-
ren und ,Nasen” unvermeidbar sind.

Die weiBe Beschriftung entstand mit Foto-
tinte und Redisfeder; farbige Kennzeichnun-
gen wurden mit Latex-Pakatfarbe aufgetra-
gen. Nach dem Zusammenbau und den ent-
sprechenden Farbkorrekturen erhalt der Wa-
gen noch einen dinnen farblosen Alkydharz-
anstrich. Einzelne Partien sind spater mit
stark verdinnter grauer bis graubraun-
schwarzer Farbe mehrfach zu behandeln
Diese Form des Alterns hat sich gut bewahrt.

Sonstiges

Die Bauzeit fiir den ersten offenen Giterwa-
gen betrug etwa 140 Stunden. Die gewonne-
nen Erfahrungen lieRen die Zeit fur aufwen-
digere geschlossene Giiterwagen nuyr auf
etwa 160 Stunden anwachsen.

Interessierten Lesern kdnnen Baupldne iber
den Kihlwagen der OREG, einen offenen
Wagen der NWE und einen gedeckten Gii-
terwagen der FKB vom Autor zur Verfiigung
gestellt werden. Zuschriften bitte an die Re-
daktion! .
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Dittrich Marz, Reifland

Eine besondere
Gartenbahn

In der Arbeitsgemeinschaft 3/42 des DMV,
Marienberg, ist auch Freund Lutz Gréf aus

Wolkenstein organisiert. Sein besonderes In-
teresse gilt der Schmalspurbahn in allen Va-

riationen. So kam es, dal3 sich Lutz Graf nach
einer Exkursion zur Schmalspurbahn Wol-
kenstein—)ohstadt dafiir entschied, seinen
Wohnort Saalfeld zu verlassen. Er siedelte
nach Wolkenstein um und arbeitete nun als
Schlosser in der Wagenwerkstatt der
Schmalspurbahn.

Trotz der téglichen Arbeit bei der Deutschen
Reichsbahn fing der ehemalige Saalfelder
Feuer fir die Modelleisenbahn. Zunéachst
entstanden in der eigenen Werkstatt ver-
schiedene Schmalspurfahrzeuge in unter-
schiedlichen Nenngroflen. Hinzu kamen
mehrere HO,-Modellbahnanlagen. Letztere
hatten wegen des wenigen Platzes nur ge-
ringe Abmessungen. Deshalb reifte der Ge-

danke, eine besondere Bahn zu bauen. Sie
sollte im Garten betrieben werden und er-
moglichen, dalk Lutz Graf selbst der Lokfiih-
rer sein kann.

Und so entstand nach vielen Uberlegungen
die Handgetriebe-Schlepptenderlokomotive.
Die Muskelkraft wird iber Handkurbel, Fahr-
radkette und Ritzel auf eine Tenderachse
ibertragen. Der Lokfihrer sitzt auf dem Ten-
der, bedient die Kurbel und setzt somit das
Fahrzeug in Bewegung.

Eine ,Luftpfeife” (FuRballpumpe/Schlauch/
Mundstiick einer Blockflote), ein Lautewerk
(Mitnehmer auf Achse/Gesténge/Schldgel/
Kappe einer Gasflasche) und eine Beleuch-
tung (Regelspitzensignal) vervollstdndigen
das Fahrzeug. Selbstverstandlich sind im
Fithrerhaus Armaturen und Bedienelemente
nachgestaltet.

An Fahrzeugen gibt es neben der Schlepp-
tendermaschine inzwischen auch ein Mo-
dell, das den beliebten Lokomotiven der fri-
heren sachsischen Gattung IV K dhnelt, aber
nicht handgetrieben benutzbar ist.

Fir den Giter- und Personenverkehr sind
mehrere Giiterwagen vorhanden. Darunter
befinden sich ein offener Wagen, ein Flach-
wagen mit Spindelhandbremse und ein Was-
serwagen. Geplant ist der Bau einer weiteren

Schlepptenderlokomotive. Neue Wagen sol-

len in néchster Zeit ebenfalls den vorhande-
nen Fahrzeugpark ergénzen.
Die Spurweite der Bahn betrégt 250 mm. Die

LGB (Lutzens Gartenbahn) verfigt Gber ein
Streckennetz von etwa 50 m. Es ist ein
Kreis vorhanden. Uber zwei Schleppweichen
kiénnen das Heizhaus und die Zentralwerk-
statt des LGB (Schuppen) erreicht werden.
Da das Geldnde hiigelig ist, waren bei der
Streckenfihrung Neigungen bzw. Steigun-
gen unumgénglich. Um die Hahenunter-
schiede gering zu halten, wurde ein Bahn-
damm geschiittet. Vorhandene Wegiiber-
génge sind unbeschrankt, aber ,straBensei-
tig” mit Warnkreuzen gesichert.

Die aus Winkel- und Bandstahl sowie Holz-
schwellen bestehenden Gleise liegen in ei-
nem Schotterbett.

1 Die Handgetriebe-Schlepptenderlokomotive
vor einem Giterzug. Die Maschine erhielt bei LGB
die Betriebsnummer 1.

2 Abgestelit vor dem Bahnbetriebswerk wartet die
Lokomotive auf den néchsten Einsatz. Deutlich zu
erkennen ist das Liutewerk auf dem Dach des Fiih-
rerhauses.

3 Die LGB-Lokomotive 1 mit ihrem Besitzer, ober-
halb des Zylinders das Fabrikschild.

4 Nicht nur die Loknummer 99 590, sondern auch
die duBere Gestaltung zeigen, daf dieses Modell
einer IV K nachempfunden wurde

5 Beide LGB-Lokomotiven werden bereitgestellt
fir einen Zug, der in Doppeltraktion zu fahren ist.
Fotos: Verfasser

pen Platz. Deshalb sind die bei-
den Leuchtdioden unterhalb des
Bodens der Inneneinrichtung in
einem Abstand von 21,5 mm
voneinander zu befestigen. Da-
nach werden Widerstand und
Zenerdiode oberhalb der Wa-
geninneneinrichtung unterge-
bracht, geméR Skizze verlétet
sowie mit den Kontaktstreifen zu

den Drehgestellen verbunden.
7. Zuletzt wird das Gehéuse auf
die Dachseite gelegt, die Innen-

ZugschluB-
beleuchtung 2 i
fiir HO-D-Zugwagen ) p 4

1

5t :
™~

|
Ohne groRe Miihe und mit ver- 1
héltnisméBig geringem Aufwand | 5
kann man den im Handel erhélt- |
lichen Bausatz fiir eine Zug- Unterhalb | Oberbalb
schluBbeleuchtung der vierach- des Bodens | des Bodens )
sigen TT-Reisezugwagen auch in 2 Dioden . Widerstand u. Zenerdiode
einem H0-D-Zugwagen ein- S
bauen.
Fiir diese kleine Bastelei sind al- _ Litstell
lerdings nachstehende Verédnde- : = L:uscﬁt;:»den
rungen notwendig: 2 — Widerstand
1. Den Leuchtdiodenbausatz 3 — Zenerdiode
vorher genau ansehen und evtl. 4 — Kontakte-Drehgestell
eine kleine Skizze Uber die rich- 5 - vier 1-mm-Bohrungen als Durchla und Befestigung der beiden

tige Verdrahtung der beiden
Leuchtdioden, der Zenerdiode
und des Widerstandes anferti-
gen,

2. Mit einem schwachen Lotkol-
ben (etwa 30 W) alle Létstellen
trennen (zwei Leuchtdioden,
eine Zenerdiode und einen Wi-
derstand);

3. D-Zugwagen zerlegen in
Oberteil, Untergestell (Chassis),
Ballastmetallplatte und Innenein-
richtung;

4. Die 234 mm lange Ballastme-
tallplatte nur auf einerSeite um
etwa 5 mm kiirzen, damit fir die
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Leuchtdioden

Zeichnung: Verfasser

bei den Leuchtdioden ausrei-
chend Platz geschaffen wird.
5. Bei unbeleuchteten Wagen

muf man aus etwa 0,5 mm dik-

kem Messingblech zwei Kon-
taktstreifen anfertigen, die je-
weils von den beiden Drehge-
stellzapfen den Strom fiir die

ZugschluBbeleuchtung abneh-

men. Der Kontaktstreifen kann

nach eigenen Vorstellungen ge-
bogen werden. Selbiger ist an
die Inneneinrichtung anzupas-
sen und evtl. mit einer kurzen
M 2-Schraube zu befestigen.

6. Nun wird der zerlegte Leucht-

diodenbausatz montiert. Die
Leuchtdioden haben genau in

den bereits vorhandenen Vertie-

fungen der roten ZugschluBlam-

einrichtungen unter Beachtung
der richtigen Lage der beiden
Leuchtdioden eingesetzt, die Bal-
lastplatte aufgelegt und das Un-
tergestell vorsichtig einge-
driickt. Die Fahr- und Leucht-
probe kann beginnen.

8. Wenn das Licht zu sehr durch
das Plastgehéuse scheint, sollte
die Innenseite des Gehauses mit
einer dunklen Plast-, Plakat- oder
Wandtafelfarbe gestrichen wer-
den.

9. Leuchtet die rote ZugschluB-
beleuchtung in falscher Fahrt-
richtung, ist der AnschluR umzu-
polen, oder es miissen einfach
alle vier Radsétze um 180° ge-
dreht werden.

Diese kleine Bastelei lohnt sich
auch an den Rekowagen, und
der ZugschluBwagen ist wie
beim Vorbild Tag und Nacht mit
elektrischer ZugschluRbeleuch-
tung ein Blickfang.

|. Arnold, Karl-Marx-Stadt
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1 Die preuBische T 3 war das erste nach dem
zweiten Weltkrieg entstandene Modell in der
Nenngréfe 0.

2 Viel spater folgte die T 11. Dieses Fahrzeug
wird ebenfalls mit Dampf angetrieben.

3 Zweifellos einen Hohepunkt im modellbaueri-
schen Schaffen von Otto Kiinnemann stellt die
35 1018 dar

4 Dieser preuBlische Abteilwagen weist mit den
Turfenstern giinstige Voraussetzungen zum Nach-
bau fir Anfanger auf

5 Die Stirnansicht des Bi 24 spricht fir sich. De-
tailtreue ist das A und O.

6 Aber auch der G-Wagen zeigt, dal} vorbildge-
treu gebaut wurde.

Fotos: W. Bahnert, Leipzig
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig

Faszination
des Dampfes

.Eisenbahn von nah und fern, haben
alle Kinder gern!” So heifdt es in einem
Kinderlied. Sicher steckt in diesen Zei-
len eine Wahrheit. Ist doch heute ein
grofer Teil unserer Jungen und auch
Médchen stolzer Besitzer (oder Mitbe-
sitzer) einer Modell- oder Spielzeugei-
senbahn. Frither waren es meist Holzei-
senbahnen, die die Viter oder groBen
Geschwister in Handarbeit fertigten.
Das Vorbild Eisenbahn mit seinem viel-
faltigen Fahrzeugpark regte schon frii-
her zum Nachbau an. Daran hat sich bis
heute nichts gedndert.

Blattern wir einmal dltere Hefte unserer
Zeitschrift durch, so fallt uns der Name
Otto Kiinnemann auf. Er berichtete sei-
nerzeit nicht nur Gber Erfahrungen mit
dreiachsigen Wagen beim Durchfahren
von Gleisbégen, sondern auch (ber
Probleme mit seiner dampfbetriebenen
Lokomotive der Baureihe 89.70, einer
ehemaligen preuBischen T 3 im MaRg-
stab 1:45.

Unterdessen sind mit Hilfe seiner ge-
schickten Hénde eine ganze Reihe von
vorbildgetreuen Modellen in der Nenn-
gréBe 0 entstanden. Doch lassen wir
Otto Kinnemann selbst berichten,
wann und wie er von der Eisenbahn fas-
ziniert wurde:

.In den 20er Jahren nahm die Eisenbahn
im Fernverkehr eine Monopolstellung
ein. Die Zeitgenossen waren von der
GroRe und Dynamik der fahrenden
Ziige genauso beeindruckt wie wir
heute von der Motorisierung im Stra-
Renverkehr. Immer gréRere und form-
schénere Lokomotiven wurden gebaut,
interessante elektrische Maschinen be-
spannten die Zige. Dazu das Fluidum
der Bahnhéfe und Betriebsanlagen.
Uns Kinder konnte zur damaligen Zeit
schon ein tatiges Lautewerk am Bahn-
tibergang in Erregung versetzen. Wir
rannten an die Strecke, um zu sehen,
welch ein Zug kommt. Aber auch ein
auf Fahrt gestellter Signalfligel brachte
uns in Erwartungsstimmung auf das
Kommende. Wie aufregend, wenn der

Punkt in der Perspektive des Schienen-
stranges groRer wurde und schlieBlich
eine Dampfwolke dariiber stand. Immer
wieder war es beeindruckend, wenn
die Lokomotive mit wirbelnden Treib-
und Kuppelstangen voriiber brauste.
Oder wenn in der Dunkelheit der Hei-
zer das Feuer beschickte und der Feuer-
schein die (ber dem Zug liegende
Dampfwolke strahlen lieB. Sicher hat
dieser feurige Schweif schon 1848 An-
ton Henschel in Cassel inspiriert, seine
erste Lokomotive ,DRACHE” zu nen-
nen. Durch solche Eindriicke konnte
man schon zum Eisenbahnfreund wer-
den. Restlos infiziert vom ,Eisenbahnba-

7 Genau gemessen wird die Kesselfiillung — Otto
Kinnemann bei der Arbeit.

zillus” wurde ich aber erst im Jahre
1921: Als Zwolfjahriger war ich in den
Schulferien bei Verwandten in Ham-
burg. Mein Onkel arbeitete in einer
Werft, und diese fiihrte auch Instandset-
zungen an Lokomotiven aus.

Eines Tages nahm mich mein Onkel zu
einer Probefahrt auf einer Tenderloko-
motive mit. Kam diese mir groB vor! Si-
cher war es eine preulische T 11 oder
T 12. Ich weiB auch nicht mehr, wie
weit und wie lange wir gefahren sind.

Eines weiR ich aber noch genau: Ich-

war restlos begeistert. Trotzdem wurde
ich kein Eisenbahner, denn der Fami-
lienrat hatte es anders beschlossen, und
damals wurden die Eltern ja respektiert.
Ich wurde Tischler. Die Liebe zur Eisen-
bahn jedoch blieb erhalten. Doch Jahre
muflten vergehen, bis ich mir die Vor-
aussetzungen fiir einen Modellbau ge-
schaffen hatte.

1938 war es soweit — die ersten Mo-
delle im MaRstab 1:45 entstanden in ei-
gener Werkstatt. Aber lange wiahrte die

Freude am Hobby nicht. In der Nacht
vom 3. zum 4. Dezember 1943 fielen
Wohnung, Werkzeug und Modelle den
anglo-amerikanischen Bomben in Leip-
zig zum Opfer, wurden ein Raub der
Flammen. ;

In den folgenden Jahren konnte ich
mein Hobby nur theoretisch betreiben.
Lokomotiven und Wagen unterschied-
lichster Bauarten standen, durch Bom-
benangriffe beschédigt, Gberall auf Ab-
stellgleisen. An ausldndischen Lokomo-
tiven gewann ich wertvolle Erkennt-
nisse. Hatten doch die braunen Macht-
haber in ihrer Propaganda immer wie-
der behauptet, daf nur Deutschland zu
Spitzenleistungen befihigt sei. Beim An-
blick der franzésischen Vierzylinder-
Verbundlokomotiven mit den Achsfol-
gen 2'C und 2'C1’ fand ich meine Zwei-
fel an dieser Behauptung bestétigt. Lei-
stungsfdhige Maschinen des franzosi-
schen Ingenieurs Chapelon standen vor
mir. Zuriick zum Modellbau:

Im Jahre 1947 hatte ich mir wieder ei-
nige Werkzeuge beschafft und begann
abermals mit Modellbau in der Nenn-
gréBe 0, der ich bis heute treugeblie-
ben bin.”

Ein auf einem Abstellgleis stehender
stark beschédigter Abteilwagen preuBi-
scher Bauart wurde 1947 vermessen
und aus Holz nachgebaut. Fiir Rahmen
und Fahrgestell verwendete Otto Kiin-
nemann Messing und Messingprofile.
Gleichzeitig wurde mit dem Bau einer
Lokomotive begonnen. Eine T3 aus
Messing, spiritusbeheizt mit Dampfan-
trieb, konnte 1950 fertiggestellt werden,
1956 kam ein weiterer preuBischer Ab-
teilwagen hinzu. Der Aufbau aus Holz
wurde auf einem aus Messingprofilen
gefertigten Rahmen montiert und ent-
sprach den gewachsenen Anspriichen
an den Modellbau.

Ein G-Wagen der Verbandsbauart er-
weiterte in gewohnter Bauweise 1964
den Fahrzeugpark. Und die Neubau-
dampflokomotive der Baureihe 23.10
entstand von 1971 bis 1982. Das Vorbild
fiir diese formschone und leistungsfa-
hige Lokomotive wurde in allen Einzel-
heiten im Bw Leipzig Hbf Sid vermes-
sen.

Der Lokkessel aus Kupfer ist hartgelstet
und mit einem Flammrohr ausgeriistet.
Ein Spiritusbrenner erzeugt den Dampf
fur den Antrieb. Die Ubrigen Bauteile
wurden aus Messing hergestellt.

Das Modell ist mit dem Tender der Bau-
art 22" T 26 durch eine halbautomati-
sche Schnellkupplung verbunden. Da-
mit ist ein schnelles Entkuppeln mog-
lich, das Vorbereiten zur Inbetrieb-
nahme wesentlich erleichtert.

Alle Tenderachsen sind kugelgelagert
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und konnen mit der funktionsfdhigen
Wurfhebelbremse festgehalten werden.
Zwischenzeitlich baute Otto Kiinne-
mann eine ,Donnerbiichse”, einen
Bi 24, in Messingbauweise. Selbstver-
standlich ist die komplette Inneneinrich-
tung vorhanden.

Recht schnell konnte die T 11 fertigge-
stellt werden, eben jene Maschine, die
Otto Kiinnemann im Jahre 1921 so be-
eindruckt hatte. Mit Dampfantrieb aus-
geristet, absolvierte sie 1984 erfolg-
reich ihre Probefahrten.

Trotz des Alters findet unser Senior
keine Ruhe. In Arbeit befindet sich ein
Bierwagen der ehemaligen Leipziger
.Riebeck-Brauerei” mit 3005 mm Achs-

stand, wie er etwa ab 1880 bei der Ko--

niglich Sachsischen Staatseisenbahn in
Dienst gestellt worden war und bis 1920
eingesetzt wurde. Das Messingfahrzeug
mit Speichenrddern und Reservekupp-
lung tragt das Oberteil aus Holz.

8 Fahrgestell eines Bierwagens der friiheren Rie-

beck-Brauerei in Leipzig aus dem Jahre 1880. Die
Metallbearbeitung beherrscht der Tischler Otto
Kiipnemann ebenso gut wie die Holzbearbeitung.
9 Der Bierwagen von unten. Noch fehlen Zug-
stangen fur die funktionsfahige Handbremse.

Fotos: Verfasser

Einiges zur
Komplettierung
von Bahnsteigen

Auf Bahnsteigen sollten immer
Bénke in ausreichender Anzahl
fiir die Reisenden bereitstehen.
MAMOS hat im Bausatz ,Bahn-
steig” sehr ansprechende Nach-
bildungen im Angebot. Aber ne-
ben diesen Banken in ,Old-time-
Manier” sollte man im Interesse
der Vielseitigkeit noch etwas
Eigenes hinzufligen. Es ist nur
eine kleine Bastelei, und man er-
hilt sehr natiirliche Bankchen
nach folgendem Rezept:

Man nehme einen 0,5 mm brei-
ten Ms-Blechstreifen und biege
ihn nach den in der Skizze dar-
gestellten MaBen. Damit sich die
Sache auch lohnt, sollte man
gleich eine ,Kleinserie” aufle-
gen. Danach nimmt man meh-

" rere solcher Profile und verbin-
det sie an den gekennzeichneten
Stellen durch Létung mit zwei
etwa 20 bis 25 mm langen Draht-
stiicken von 0,5 mm Dicke. Nun
steht das ,Geriist” der kiinftigen
Bank, das nun nur noch beplankt
zu werden braucht. Das ge-
schieht, nachdem mittels Skal-
pells aus 0,5 mm dickem Sperr-
holz eine Anzahl kleiner schma-
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ler Streifen geschnitten wurde,
die mit Fimofix oder einem Zwei-
komponentenkleber auf das Me-
tallgestell gekleb? werden. Ab-
schlieBend erhalten die Bank-
chen nur noch ein wenig Farbe

.und kénnen dann ihrem Verwen-
dungszweck zugefiihrt werden.
Wer einen grofReren Bahnhof
nachbilden kann, der sollte nicht
versdumen, Vorheizstutzen auf-
zustellen, wie sie einmal im An-
gebot waren. Mich storte es,
daR die hervorragend modellier-
ten Teile so etwas unfertig zwi-
schen den Gleisen standen. Die
Lésung fand ich in folgendem:
Von einem plastisolierten Klin-
geldraht nahm ich ein etwa

40 mm langes Stiick der Isola-
tion und befestigte das eine
Ende am Vorheizstutzen, wih-
rend das andere einfach zwi-
schen die Gleise gelegt wurde.
Eine wirklich billige Sache, die
aber ihre Wirkung nicht verfehlt.
Kommen wir aber nochmals zum
eigentlichen Bahnsteig zuriick:
Hier und sicherlich auch im und
am Empfangsgebaude sind
Schaukiisten zu finden, die ne-
ben allgemein interessanten Ver-
offentlichungen vor allem die
Ankunfts- und Abfahrtszeiten
der Zlge bekanntgeben. Beim
Vorbild sind diese Késten ver-
glast. Auch dies kénnen wir im
Modell erreichen! Zunéchst
schneidet man die ,,Drucksa-
chen” in der gewiinschten
GroRe aus. Mit stark verdiinn-
tem PVAC-Holzkaltleim werden

nun die Vorderseiten eingestri-
chen und auf entsprechende
Stiicke glasklaren Piacryls ge-
klebt. Nach dem Trocknen wird
das Piacryl auf das richtige Mal

gebracht und mit einem Holzrah-

men versehen, der ebenfalls aus
0,5 mm dickem Sperrholz ent-
steht und einfach an das Piacryl
geklebt wird. Ist auch diese Kle-
bung erhértet, wird der Rahmen
noch mit etwas Plakatfarbe ver-

—
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hier laten
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sehen, und die so entstandenen
Schaukasten kénnen an den ge-

wiinschten Stellen befestigt wer-

den.

In dhnlicher Weise entstanden

auch beleuchtete Bahnhofs-Na-
menschilder. Allerdings mufte

hierfir der Ortsname in Negativ-

form auf Transparent geschrie-
ben werden, um weile Schrift
auf schwarzem Grund zu erhal-
ten. Alles weitere geschieht
dann wie bei den beschriebe-
nen Schaukésten. Lediglich der

duRere Holzrahmen muf ein we-
nig breiter ausfallen, damit zwi-
schen den ,Glasscheiben” noch
geniigend Platz fir eine Kleinst-
glithlampe verbleibt. Die An-
schluBdréhte fiir dieses Lémp-
chen fiihrt man durch die als
Aufsteller angebrachten Kleinst-
U-Profile unter die Anlagen-
platte. Man sollte aber nicht ver-
gessen, diese Ldmpchen mit ei-
nem geeigneten Vorschaltwider-
stand zu versehen, damit weder -
das Licht zu hell noch die Tem-
peratur im Innern zu grofd wird.
Deshalb sollten im Rahmen auch
kleine Bohrungen zur Entliiftung
nicht fehlen.

Und da wir uns gerade iiber Be-
leuchtungseffekte auslassen,
noch ein Tip zur Beleuchtung
der im Handel erhaltlichen MA-
MOS-Telefonzellen. Da auch
beim Vorbild nicht immer alle
derartigen Einrichtungen zu-
gleich demoliert sind, sollten wir
auf unserer Anlage auch hierbei
nicht auf die Beleuchtung ver-
zichten. Man bendétigt eine Mini-
Leuchtdiode mit den Abmessun-
gen 1,5 mm X 1,5 mm und lote
an die AnschluBfahnen zwei
diinne CU-Lackdréhte. Dann
wird die Diode an der Decke der
Telefonzelle mit Fimofix befe-
stigt. Die AnschluBleitungen
werden im Innern der Zelle nach
unten gefiihrt und in bekannter
Weise mit Vorschaltwiderstand
und Schutzdiode angeschlossen.
Text und Zeichnung:.

U. Schulz, Neubrandenburg
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Dipl.-Ing. Wolfgang List (DMV),
Stendal

Anregungen vom Vorbild

Dreifliiglige
Formsignale

Im ,me"” 3/84 wurden auf der dritten
Umschlagseite Bilder von einer beson-
deren Heimanlage verdffentlicht. Si-
cherlich haben viele Modelleisenbah-
ner auch mit Interesse die Fotos, Erldu-
terungen und den Gleisplan im ,me”
12/83, S. 24, betrachtet und manches
Detail entdeckt, das nicht alltdglich ist.
Nicht nur unseren jungen Hobbyfreun-
den wird das dreifliiglige Formsignal
auf der dritten Umschlagseite des ,me”
3/84 (Abb. 4) vom Schrankenposten
Nr. 17 recht ungewdhnlich vorgekom-
men sein.

Da es diese vierbegriffigen Formhaupt-
signale nur bis 1953 gab, soll im folgen-
den dariber berichtet werden. Aus dem
erwdhnten Gleisplan im ,me” 12/84
geht bereits hervor, daR dreifliglige Si-
gnale als Einfahrsignale verwendet wur-
den. In der auf dieser Anlage dargestell-
ten Zeit um 1910 war mit der Anzahl der
gezogenen Fliigel kein Geschwindig-
keitsbegriff verbunden. Es wurde nur
ein Hinweis auf den Fahrweg gegeben.
Das dreifliglige Hauptsignal (Abb. 1)
konnte folgende vier Begriffe zeigen:
.Halt” — der oberste Fligel zeigte waa-
gerecht nach rechts, die beiden ande-
ren senkrecht nach oben; nachts zeigte
die oberste Signallaterne ein rotes
Licht.

,Fahrt frei fiir das durchgehende Gleis”
— der oberste Fliigel zeigte nach rechts
aufwiérts unter einem Winkel von etwa
45°, die beiden anderen senkrecht nach
oben; nachts zeigte die oberste Signal-
laterne ein griines Licht.

LFahrt frei fiir ein abzweigendes Gleis”
— die beiden oberen Fliigel zeigten
nach rechts aufwérts unter einem Win-
kel von etwa 45°, der untere senkrecht
nach oben; nachts zeigten die beiden
oberen Signallaternen griines Licht.
LFahrt frei fiur ein anderes abzweigen-
des Gleis” — alle drei Fliigel zeigten
rechts aufwiérts unter einem Winkel von
etwa 45° nachts hatten alle drei Signal-
laternen griines Licht

mosaik

Analog waren die Signalbegriffe fir ein
ein- bzw. ein zweiflligliges Signal.
In der Signalordnung von 1935 war den

zwei- und dreifligligen Signalen aufer-
dem ein Geschwindigkeitsbegriff zuge-

ordnet. Wahrend ein gezogener Fliigel

nach wie vor nur freie Fahrt” bedeu-

tete, galt bei zwei und drei gezogenen
Fligeln ,Fahrt frei mit Geschwindig-
keitsbeschrankung auf 40 km/h” sowie
weiterhin der Hinweis auf den entspre-

chenden Fahrweg. Die Geschwindig-

keitsbeschriankung bezog sich auf den

anschlieBenden Weichenbereich. Drei-

fliglige Hauptsignale sind seit 1953

nicht mehr gebréduchlich. Heute wer-
1
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den nur noch ein- und zweifliiglige ver-
wendet. Das  Nachtzeichen der
zweifliigligen hat sich seit 1953 verdn-
dert: Die untere Laterne zeigt jetzt ein
gelbes Licht. So finden wir sie noch
heute vor, bis sie schrittweise gegen
Lichtsignale ausgetauscht werden.

Das zweibegriffige Vorsignal

Waren Vorsignale aufzustellen, muBten
diese die zu erwartende Hauptsignal-
stellung wie folgt anzeigen: Bis 1935
kannte man am Vorsignal nur die Be-
griffe ,Halt erwarten” oder ,Fahrt frei
erwarten”, ohne Hinweis auf einen ge-
zogenen, zwei oder drei gezogene FIi-
gel. Dieses zweibegriffige Vorsignal
hatte nur die klappbare Signalscheibe
und stand bei Nebenbahnen 400 m
oder 700 m, bei Hauptbahnen 700 m
oder 1000 m rechts vom Gleis vor dem
dazugehdrigen Hauptsignal. In Sonder-
fallen konnte es — wie auch die Hauptsi-
gnale — an Signalbriicken oder Ausle-
gern iiber dem dazugehdrigen Gleis an-
geordnet sein. Dann hing es mit der
Scheibe nach unten. Vorsignale wurden
stets mit Baken angekiindigt. Als Stand-
ortkennzeichnung eines Vorsignals
diente die weile Tafel mit den beiden
sich mit den Spitzen beriihrenden Win-
keln. Zweibegriffige Vorsignale konn-
ten nur ,Halt erwarten” oder ,Fahrt frei
erwarten” anzeigen, nicht aber auf die
Anzahl der gezogenen Fliigel und damit
Fahrwegabweichungen vom durchge-
henden Gleis hinweisen. AufRerdem
wollte man mit der Anzahl der gezoge-
nen Fligel auch Geschwindigkeitsbe-
griffe signalisieren, was bereits im nor-
malen Bremswegabstand des Vorsi-
gnals von diesem angezeigt werden
sollte.

Dreibegriffige Vorsignale

So flihrte man ab 1935 das dreibegrif-
fige Vorsignal ein, das zusétzlich den
Begriff ,Fahrt frei mit Geschwindigkeits-
begrenzung” anzeigen konnte. Diese
Vorsignale verfiigten liber einen pfeil-
formigen Zusatzfliigel, der in Ruhestel-
lung nach unten wies und sich unter-
halb der Scheibe befand. Die Vorsignal-
tafel erhielt ihrerseits eine dreieckige
Tafel mit schwarzem Punkt aufgesetzt.
Vergleichsweise sollen beide Vorsignal-
typen in ihrem Signalbild gegeniiberge-
stellt werden (siehe Tabelle auf Seite
32). §
Dreibegriffige Formvorsignale werden
beim Vorbild immer seltener. Auch de-
ren Nachtzeichen hat sich gedndert: Bis
1953 galten die vorher genannten Far-
ben. Von 1953 bis 1959 zeigte die dritte
Stellung nach rechts steigend ein gel-
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bes und ein griines Licht, und seit 1959
ist es umgekehrt.

Weiterhin ist die grundsétzliche An-
zeige von zwei Lichtern am Vorsignal
heute nur noch bei jenen vorgeschrie-
ben, die direkt vor Hauptsignalen ste-
hen. Damit wird einer Signalbild-Verfal-
schung vorgebeugt, die z. B. durch nur
ein grines Licht am Hauptsignal und
nur ein gelbes Vorsignal leicht zum Si-
gnalbegriff des Hauptsignals ,Fahrt frei
mit  Geschwindigkeitsbeschrankung”
fiihren konnte. Stehen Vorsignale allein
an der Strecke, zeigen die Warn- und
2

die Frei-Stellung nur je ein Licht (gelb
bzw. griin), und nur bei gezogenem Zu-
satzfligel erscheinen griin und gelb
nach rechts steigend.

AbschlieRend sei vermerkt, daR sich auf
den ,Dreibegriffstrecken” (an ihnen
standen ausschlieflich dreibegriffige
Vorsignale) auch solche Vorsignale be-
fanden, die einen festen Fliigel und sol-
che, die eine feste Scheibe hatten!
Dann konnten die dazugehdrigen
Hauptsignale nur ,Halt” oder ,Fahrt
frei" bzw. nur ,Halt” oder ,Fahrt frei mit
Geschwindigkeitsbeschrénkung” anzei-
3

Stellung

zweibegriffig

dreibegriffig

1. Warnstellung
Halt erwarten”

Die Scheibe stand senkrecht. .
Der Zusatzfiligel zeigte

senkrecht nach untep. -
Nachts zeigten die Signallaternen zwei nach rechts
steigende gelbe Lichter (Abb. 2).

Die Scheibe wurde in die waaqerechte Lage geklapp!

2. Stellung
JFahrt frei Der Zusatziliigel zeigte
erwarten” senkrecht nach unten. :
Nachts ulg(en die Signallaternen zwei nach rechts 1
‘steigende grine Lichter {Abb. 3). :
3. Stellung Die Scheibe stand Die Scheibe stand senkrecht.
JFahrt frei mit waagerecht. Der Zusatzfliigel zeigte schrig
Geschwindigkeits- : nach rechts abwirts.
beschriinkung er- Nachts zeigten die Signallaternen nach rechts
warten” steigend zwei gelbe Lichter.

Unter dem rechten oberen Licht
erschien ein griines Zusatzlicht (Abb. 4).

32 me 4/88

gen. Den ersten Fall gab es z. B. in der
Nahe von Stendal am Block Bindfelde,
was an dem dort noch heute stehenden
Vorsignal deutlich zu erkennen ist: Am
Mast unterhalb der Scheibe tragt es bis
heute den Befestigungswinkel, an dem
der starre Fliigel angeschraubt war. Der
zweite Fall wurde u. a. dort angewandt,
wo zwei derartige Strecken zusammen-
trafen (Abzweigstelle) und das Hauptsi-
gnal jener Strecke, die auf dem krum-
men Strang der Weiche einmiindete,

r ,Halt" oder zwei gezogene Fligel
zeigen konnte.

2 Dreibegriffiges Formvorsignal in Warnstellung
vor einem Formhauptsignal (Bf Wustermark 1984).
Der Kreisring in der Vorsignaltafel weist auf den
verkirzten Bremswegabstand hin.

3 Alleinstehendes dreibegriffiges Vorsignal in der
Stellung ,Fahrt frei erwarten” vor Bf Rathenow
1983. Rechts oben wiirde nachts ein griines Licht
sichtbar sein.

4 Die Stellung ,Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbe-
schrankung erwarten” wies bis 1953 auf zwei oder
drei am Hauptsignal gezogene Fligel hin. Nachts
wire jetzt unten griin, oben aber gelb sichtbar

5 Skizze mit wichtigen Details eines dreibegriffi-
gen Formvorsignals von 1935.
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* | 6 Zusammenwirken des dreifligligen Einfahrsi- Theoretisch hatte ein vierbegriffiges Hauptsignal
I gnals (vierbegriffig) und des Vorsignals mit Zusatz- auch ein vierbegriffiges Vorsignal erfordert. Auf
gelo N ! ! flige! (dreibegriffig) an einer Dreibegriffstrecke” den .Dreibegriffstrecken” kam es aber vorrangig
-H v (Situationen 1 bis 4) darauf an, dem Triebfahrzeugpersonal einen Ge-
[ (wg ) schwindigkeitsbegriff am Vorsignal anzuzeigen, da-
: 1 — eindeutige Anzeige am Vorsignal (.Halt erwar-  mit innerhalb des zur Verfiigung stehenden Brems-
(23 l “EI ten”} ) ) R wegabstandes (entspricht dem Abstand Vorsignal—
= { 2 — eindeutige Anzeige am Vorsignal hinsichtlich Hauptsignal) die evtl. erforderliche Geschwindig-
i Geschwindigkeit und Fahrweg (.Fahrt freier-  keitsregulierung abgeschlossen werden konnte.
i warten auf dem durchgehenden Gleis, d. h.
| \l// 240 ohne Geschwindigkeitsbeschrinkung”) Fotos und Zeichnungen: Verfasser
,L 4 3] eindeutige Anzeige am Vorsignal hinsichtlich
! 4J ~ der Geschwindigkeit, nicht aber des Fahrwegs
(.Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschrin-
[ kung erwarten fir einen bestimmten Fahr-
weg”, aber keine Aussage hinsichtlich wel-
ches abzweigenden Fahrwegs!)
Kurioses Rezension Zeitrechnung geggben haben
: : soll oder warum die ROCKET
beim Vorbild 1829 das Lokomotivrennen von
Rainhill gewann. Gleicherma-
Ben beeindruckend ist der Ab-
schnitt iber die Funktionsweise
der Dampflokomotive. Oder: Be-
Am 28. April 1983 entstand diese vor 1872 erstmals eine interna-
Aufnahme von dem Einfahrsi- tionale Schlagwagenzugverbin-
gnal des Bahnhofs Eibau (an der dung zwischen Paris und V;IETI
i - ; ffen de, waren di
FS‘EL?;L&.:gZ gtg:ro?:lr;;di?:)lg:: Ku- Hans Milller: ,Rund um die ng:::d:n ;;;';:vfn;::n.ean (Iiin
riose an diesem Signal sind die Eisenbahn®, Der Kinderbuch- Grenzen umzusteigen. Vieles
verschiedenen Signalfligel. , Berlin 1987, 128 ., rund um die Eisenbahn kommt
In friheren Signalblichern war 128 - (2. T. farbig), 8 Tab. hinzu, so kuriose Geschehnisse.
die Anordnung der Signalfiiigel, und Obersichten,

das Verwenden von Signalfli-
geln, rot mit weiem Rand pnd
weill mit rotem Rand, festgelegt.
Bei dunklem Hintergrund (Wald-
hang, Tunneleinfahrten, Fels-
wiénden u. 8.) konnten entweder
ein oder auch beide Fligel rot
mit weiBem Rand angeordnet
werden.

Der erste Signalfliigel wurde
also aus Griinden der Sicht an-
geordnet. Diese Regetung gibt
es im neuen Signalbuch nicht
mehr. Da auf der Abbildung kein
dunkler Hintergrund zu erken-
nen ist, liegt die Vermutung
nahe, daf die Signal- und Fern-
meldemeisterei Lobau nur einen
Fligel wei mit rotem Rand pa-

rat hatte und auf das ,Negativsi-
gnal” (rot mit weilem Rand) zu-
riickgriff. Oder?

G. Sonntag, Dresden

4 Signaltafeln, 18,50 M

Dieses sehr interessante Buch
waurde fiir den jiingeren Leser
herausgegeben. Das aber sollte
auch dltere Eisenbahnfreunde
nicht davon abhalten, rtach die-
ser Lekture zu greifen. Sie ent-
hilt — kurzweilig geschrieben -
die geschichtliche Entwicklung
der Eisenbahn im allgemeinen,
untersetzt mit der im speziellen.

Der Gleisbau, die Triebfahrzeug-

und Wagenentwicklung sowie
Eisenbahnbauwerke gehdren

dazu. Der Leser erféhrt aber

auch, dall es Wagen mit auf Ach-

sen laufenden Rédern schon vor
rund 3000 Jahren vor unserer

Reisende, welche am Erdff-
nungstag von Leipzig nach Dah-
len fuhren, durften beim einstiin-
digen Aufenthalt in Wurzen
nicht aussteigen und muBten
eine dreiviertel Stunde vor der
Riickfahrt in Dahlen einsteigen.
Allerdings empfiehlt sich ein
Vergleich der Stadte-Expref-

- ziige mit den Intercity-Ziigen

nicht (Bildunterschrift Seite 63).
Etwas zu weit im voraus dirfte
der Autor auf Seite 123 gegan-
gen sein mit der Behauptung:
Héchstens auf Klein- und Neben-
bahnen stellt man noch von
Hand Signale und Weichen.”
Dennoch — der Titel kann weiter
empfohlen werden.

Manfred imm
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dmv teilt mit

Einsendungen fiir Verbffentlich auf

der AG ,Tag der offenen Tur" Zu be-

dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsiitzlich iiber die zustindigen
Bezirksvorstiinde zwei Monate vor
Euchoinen des }wrcillgm Heftes an das
k ...-.... des D h
Simon-Dach-Stralle 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu . Wer hat - wer
braucht?” bitte direkt an

Heft 1/1987 beachten.

Ausstellungen

Liebertwolkwitz, 7125 - AG 6/53, 6/55
Ausstellung vom 13. Mai bis 15. Mai 1888
auf dem Bahnhof Liebertwolkwitz (er-
reichbar dber KBS 430 bzw. ab Leipzig
mit StraBenbahn und Bus, Linien 15 und

U). Gezeigt werden eine kleine Modell-
bahn-A llung im A i

ichti ist die G insch
der Nenngr 0 auf einer Fliche von
102 m?, Offnungszeiten: 9. April: 14.00
Uhr=17.00 Uhr, 10. April 8.00 Uhr-12.00
Uhr. Der Bastelraum befindet sich im
Zweigwerk Zschachwitz des VEB Eibtal- *
werk Heidenau, Fritz-Schreiter-Str.,
Dresden, B046. Zu erreichen mit DR bis
Haltepunkt Zschachwitz.

Dresden - AG 3/7

Die Arbeitsgruppe .Historische Feldbahn
Dresden - Technisches Denkmal” der
AG 3/7 veranstaltet anlaBlich ihres 10jah-
rigen Bestehens (siehe ausfiihr. Bericht in
diesem Heft) und des Internationalen
Denkmaltages einen ,Tag der offenen
Tiir" am Samstag, dem 23. April 1988, in
Dresden-Klotzsche, Stralsunder StraBe
(gegeniiber dem Postamt). Gezeigt wer-
den etwa 20 Dampf-, Diesel- und Elektro-
lokomotiven und Zubehér. Betriebsfa-
hige Lokomotiven werden vorgefihrt.
Offnungszelten: 11.00 Uhr-18.00 Uhr,

der AG 6/53 sowie drei Lol iven der
DR. Mitfahrten auf historischer Draisine
und einer Lokomotive sind maglich. Of-
nungszeiten: 13. Mai: 14.00 Uhr-18.00
Uhr, 14. Mai: 10.00-18.00 Uhr, 15. Mai:
10.00-16.00 Uhr,

Heidenau, 8312 - AG 3/2
-Miiglitrtalbahn™
Am 9. und 10. April 1988 im Bastelraum

Wer hat - wer braucht?

Biete: .Glasers Annalen 1900-1910";
.Reisezugwagen-Archiv 2°; _Deutsche Ei-
senbahnen 1835-1985"; _Dampfiok-Son-
derbauarten”; _Lokomotiven von Bor-
sig”; .Dle Miiglitztalbahn”; StraBenbahn-
Archiv 1-4; _me~ 11/1962; 5/1965; 2, 4,
5,7,.8,10, 11/1966; 4, 8, 10/1971; 1-3,
7-9/1986; |hg. 1977-1985 geb.; Trieb-
fahrzeuge in TT. Suche: Glasers Annalen
1911-1919, 1931-1043, 1843-1967; Ent-
wicklung der Lokomotive 1835-1880,
1880-1920; ,Russische und jetische

Modelibahn-Ausstellung des DMV im
Kulturpalast Dresden, Mittelfoyer, 1.
Stock, Eingang SchloBstraBe, anldglich
der Veranstaltungsreihe .Sﬁchs:scha

28. April 1988, tiglich gedfinet 10-17
Uhr. Es werden Modelleisenbahnanlagen
der Arbeitsgemeinschaften 3/9  Max Ma-
ria v. Weber", Dresden, 3/36, ,Raw
Dresden”, 3/42 Marienberg und Vitri-
nenmodelle gezeigt. Zusétzlich: Souven-
irverkauf, Etagenkaffee und historischer
StraBenbahnverkehr zwischen Bahnhof
Dresden Mitte und Futikplatz.

Arbeitsgemeinschaften

Griindung:

Magdeburg, 3080

Vors.: Wolligang Dombrowski, Gellertstr.
3

Zwickau, 9540 - AG 3/75

Ab sofort neue Anschritt der AG 3/75:
Zwickau, 9540, Reichenbacher Str. 58,
Telefon: Post Zwickau 89 63 48.

Pasewalk, 2100 - AG 5/22
AnliBlich ,125 |ahre Eisenbahn irn Krels
P Ik* finden A il

Deutschen Reichsbahn durch. Termine:
3. Juli bis 15. Juli 1988 in Leipzig

3. Juli bis 15, Juli 1988 in Schwerin

17. Juli bis 29. Juli 1988 in Kietz
Interessierte Schillermitglieder und ju-
gendliche unseres Verbandes bewerben
sich bei der Kommission fir jugendarbeit
ihres Bezirksvorstandes (nach Maglich-
keit Gber die Arbeitsgemeinschaft). Pio-
niereisenbahner bewerben sich bei den
Leitungen der Pioniereisenbahnen unter
Angabe von Namen, Vornamen, Ge-
burtsdatum, Anschrift, Per I i
nummer und Nummer der Arbeitsge-
meinschaft/bis zum 15. April 1988. Vor-
aussetzung: Abschlug des 8. Schuljahres.
Nichtorganisierte interessierte Schiiler
und Jugendiiche kénnen sich mit glei-
chen Angaben schriftlich bewerben bei:
K ission fiir jug beit des DMV,
Georg-Schumann-5tr. 261, Leipzig, 7022.

Mitteil des G L fats

fahrten u. a. veranstahungen statt.
Nahere Auskiinfte hierzu erteilt: Claudio
Fischer, BirkenstraBe B, Pasewalk, 2100.

“ i L“W. 'r. llf)lﬂl'
tung mit dem Kulturbund der DDR, Stadt-
leitung Dresden) und des jubildums 150

ver

Die Kommission fiir jJugendarbeit beim

Jahre Lelpzig-Dresdner Eisenbahn® von
Dienstag, den 26., bis Donnerstag, den

nen der Altmark®; .me* 4,6, 7, 8, 11,
12/1981; 1, 4, 5, 6/1982; 8/1979; in HO:
BR 23, 50, 80, 86, 106; in N: BR 65. Su-
che: ,BR01*; .Triebwagen-Archiv";
.Steilrampen Gber den Thiringer Wald™;
.Die Miglitztalbahn=; _Die Halberstadt-
Blankenburger Eisenbahn”; in HO: BR 54
(pr. G5); 55 (pr. GB); 70°; 71 [pr. T5%); 74
|pr. T12) Eigenbauten. Hans-Ullrigh
Schéne, johnsbacher Weg 1, Dresden,
8021,

Blete: HO, Loks u. Wagen (ges. DDR-Pro-
duktion} auch HO,, BR 89, BR 84, 91u. a.;

Dampflokomotiven®; Sichs. 1K, Vik;
.s'MeiBner Bimmelbahnel”; Eisenbahn-
literatur Gber Ungarn, CSSR, Osterreich;
Eisenbahn-jahrbiicher 1963-1975, 1985;
me” 2/1972; 1973-1976; 1, 9/1984;
5/1985. Torsten Schoening, Dieselstrafe
42, Dresden, 8045

T Y oy P |

Biete: Modellei
1985- 1987 sowie umfangreiche Samm-
lung an Eisenbahnliteratur. Tauschli
anfordern! Suche: ,BR01"; _BR 44~;
.Reisen mit der Darnp‘l‘bahn‘: _Schlane
Dampf und Kamera®; ,

Eigenbauten in HO, HO,, und HO,; Contai-
ner-Tragwagen; Altenberger sowie um-
fangr, transpress- . historische Eisen-
bahnliteratur; .me" ab 1954. Suche: T 3
und BR 94 (DR Bezeichnung/Eigenbau).
H. Berger, BrauhausstraBe 41, Raguhn,
4409,

Biete: HO,, Atzbausdtze VT 137 600
{.Lindwurm*); Geh&use | K; HO,-HHw (El-
genbau); HO,-Beschriftungssatze fir Gi-
terwagen (DRG-Zeit); Steverung BR 55
(N); Behnpostbelege. Suche: Fotos d.
DMV-Sonderfahrten Freital/Po. - Ober-

tiven; ,Triebwagen-Archiv"; ,Das Bw
zur Dampflokzeit”; Merkbuch fiir Tfz (Re-
print); ,Ellok-Archiv*; in HO: BR 89, 120.
Nils Knothe, OststraBe 5, Heiligenstadt,
5630

Biete und Suche: HO-StraBenfahrzeuge
bes. ESPEWE; alte Modellbahnkataloge
DODR-Prod. Thomas Behrmann, Ludwig-

dit df. - K/C - Frauenstein (Herbst
19689); K/C - Frauenstein, MeiBen - Wils-
druff; Bahnpostbelege (Sachsen); MeB-
tischblétter 1:25 000 sowie hist. Ansichts-
karten m. Bah iven Raum Miigeln -
Wilsdruffnetz/Oberlausitz/Eppendorf/
Kohlmiihle-Hohenstein (vor 1933). Helge
Scholz, Klarastr. 29, Karl-Marx-Stadt,
9075.

Wiirdig-Str. 14, Dessau, 4500

Suche: HO, BR 03 (Schicht); 84, 23 2‘ 42,

Biete: _Das Bw zur Dampflokzeit™.-
Suche: _BR 44~ Albrecht Hamann, Fal-
kenweg 02, Glienicke/Nordb., 1405

M 61 sowie Ersatzteile od. b

&lt. Lokmodelle in HO. Ehrhardt Torsten,
Reinhold-Huhn-Str. 42, Magdeburg,
3035,

Biete: N, BR 01; 38, 44; 50; 64, 78; 89; 91;
94; 96; umfangreiches Wagenmaterial;
Figuren; Autos; Bausétze und Schwellen-
band. Suche: HO- u. HO,,-Material sowie
StraBenfahrzeuge. Jbrg Galke, Karl-Ber-
nau-Ring 24, Nauen, 1550.

Biete: D

Biete: TT, Fahrzeuge, u. a. BR 80, 64;
HO,, Feldbahnioren (Bausatz) sowie Lite-
ratur. Suche: TT, £ 70, T 334; TT,.-Fahr-
zeuge sowie Literatur, u. a. Glasers Anna-
len 1900-1010, 1931-1943, 1947-1967;
.me” alle Hefte bis 1972; 3, 4, 6/1973;
10/1975, Liste gegen Freiumschiag! Tho-
mas Reuter, Strafe der Jugend 12, Son-
dershausen, 5400

Biete: HO, pr. T 12; bay. Gt 2 x 4/4 (Ei-

phlok-Archiv 1-4; _Kleinbah
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genbau); NOHAB My 11 DSB (Gummi-

Priisidium des DMV fiihrt auch 1988 wie-
der Lager der Erholung und Arbeit der

g d zu der im Heft 2/1988 gege-
benen Information zur VerSHentlichung
von Ausstellungen, Tauschmarkten u, &.
Veranstaltungen der AG bitten wir zu be-
achten, daB derartige Ankiindigungen
nach wie vor iber die Bezirksvorstinde
an das Generalsekretariat zu geben sind
und dort spdtestens bis zum 12. zwei Mo-
nate vor dem gewiinschiten Verdffentli-
chungstermin vorliegen missen.
Manfred Neumann, Generalsekretir

Am 3. Miérz 1988 verstarb unerwartet nach langer Krankheit das Mit-
glied der Kommission fir Jugendarbeit beim Présidium des DMV und
Mitglied des Bezirksvorstandes Erfurt

Torsten Rothenburg

im Alter von 44 Jahren.

hat.

Tréger der Ehrennadel des DMV in Bronze und Silber
und weiterer staatlicher und gesellschaftlicher Auszeichnungen.

Wir verlieren in ihm einen stets einsatzbereiten Funktionar, der sich
grofie Verdienste um die Entwicklung unseres Verbandes erworben
Wir werden ihm ein ehrendes Gedenken bewahren.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Priisidium

antr.); Y-Wagen SBB; EK 2; Gbs; Goeth
Reisekutsche; N-Geh3use BR 80 (Eigen-
bau); BR 65; Literatur von transpress; Li-
ste anfordern!; DMV-Broschiiren; Bilder
von der Eisenbahn 4-7; Deutsche Loko-
maotiv-Normen LO Norm 1 - Einheitliche
Benennung der Lokomotivteile (1921). Su-
che: ,technomodell” 4achs., HO (Eigen-
bau); BR 93, 04, 08°, Kb 1, 11, E 04, E 94, Bi
33 (MOROP-Sonderbeschriftung); Dampf-
lok-Archiv 3" {farbig); div. DMV-Broschii-
ren; Literatur, Klaus MeiBner, Am Gra-
dierwerk 5, Bad Sulza, 5322

Biete: .BR 44"; _Eisenbahnen in Meck-
lenburg”; .Die Brandenburgische Stidte-
bahn"; .Die Mecklenburg-Pommersche
Schmalspurbahn®; ,Die Miiglitztalbahn™;
Eisenbahn- ]lhrhﬂchar 19?9 1980, 1984;
Slovart .Dampfiok en”: .Dampfloh
Sonderbauarten”; ~Dampfiok- _Archiv 4%
JLexikon Modelleisenbahn”; Elsenbahn
aﬂaa G8 in HO. Suche: Das Bw zur
flokzeit; ,Von Probstzella nach Son-
nalmg .Dieseltriebfahrzeuge in Gla-
sers Annalen”; ,Lokomotiven der DR*;

Biete: HO, BR 23. Suche Material in N.
Volkmar Noll, Friedrich-Viertel-Str. 5,
Karl-Marx-Stadt, 9052

Biete: .me" geb. |hg. 1963-1981 (nur
geschl, Abgabe). Suche: rollendes Mate-
rial in HO,, und HO,. Hans-Dieter Thys-
sen, Str. der Freundschaft 26, Werdau,
9620

Biete: Eisenbahn-jahrbiicher 1968, 1980;
JAls die Ziige fahren lernten”; Dampflok

HERR-Schmalspurzug; E63 in HO. Funk
Scherzer, Olbernhauer Str. 28, Pockau,
9345

Biete: Rollbockbahn; 100 |. Weimar-
Berka; KB Neuhaus-Brahlisdorf;
Gaoltzschtal-Elsterbricke; sichs. 11K

(alt) ...; 100 J. Eisenbahn auf Rilgen; .me"
8/1986; 9/1984;°2/1980; 5, 7/1978; 4, 6,
8,9, 11,,02/1977, 3, 8, 10/1974. Suche:
Aulf der Schiene von Dessau nach Wor-
litz; 75 |. Heidekrautbahn”; .s"Meifner

Archiv 1, 2; ggfs. weitere Eisenbahnlite-
ratur. 'Suche im Tausch: Eisenbahn-jahr-
biicher 1965; alte u. ausl. Kursbiicher, Ei-
senbahnliteratur. Klaus-Peter Schmidt,
Tornaer Ring 11, 41-03, Dresden, 8036

. Bi Ibah
" heim-Dirrhennersdorf; Erfurter Blatter;

1*; shchs. VIk; Tauben-

.BR 44°; _Uns geh&ren die Schienen-
wege”; .50). Leipzig Hbf." S. Kluge,
Hauptstr, 48, PF 21-383, Radlitz, 9276
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Bei den nachfolgenden zum Tausch
angebotenen Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des GroB3- und
Einzelhandels vertrieben worden sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 2.

Suche in HO BR 03, 55, 66, 75, 24 sowie
Schnellzugwagen, aller Baujahre, Nickel,
Boxberger Str. 3, Weiwasser, 7580

Suche Drehscheibe in TT, E 70, E 18 31,
Eigenbaumodelle 01, 03, 38, 58, 80, 65,
50. ). Bauer, Nordstr, 26, Lichtenstein,
9275

Suche Lok-Archive u. transpr.-Verkehrs-
gesch. T. Barth, Nr. 167, Milkau, 9291

Suche Gehlluseoberteil E 70 TT. Fischer,
Ahornstr. 12, Schwerin, 2762

(auch leihw.). Kube, Schulstr. 11, Sams-
wegen, 3211

Biete ,Eisenbahn-jahrbuch 1967, B0, 81,
83, 84, ,Stellrampen iiber den Thiir.
wald”, .Uberschienung der Alpen”,
«Diesellok-Archiv®, Verzeichnis d. Loks
u. Tender der Bad. Staatsb.”, Dampflok-
Archiv 1, 4, _Diesellok-Archiv”,  Diesel-
lok-Glasers 1895-1936", .Dampflok-Son-
derbauarten”. Suche _Loks von Esslin-
gen”, .Glasers Annalen 1947-1967",
.Deutsche Dieseltfz. gestern und heute”,
Holzborn 01-96, Deinert Elektrische Lo-
komaotiven®, .me" 52-55, 12/65, 12/66,
-Loks der alten dt. Bahnen”, Wendler
.Dampflok d. DR, ,Schiene, Dampf u.
Kamera®. F. Hibsch, Schillersir. 44,
Halle, 4020

Biete ,me” 1-4, 8-12/53; 3-9, 11, 12/54;
1-3, 5-8, 10, 12/55; 1, 2, 6, B-12/56; 1,
3-12/57; 1/58-3/79. Thomas Schmidt,
Bergstr. 7, Erfurt, 5023

Suche fir N Eigenbaumodelle BR 110,

120/130, 55 sowie Modelleisenbahner
5/87. Zenker, Herrnhuter Str. 25, Leip-
zig, 7050

Suche Modellautos M 1:87 zu kaufen, be-

vorzugt Modelle m. Beschriftung und Ge-

schenkpackungen, S. Gértner, O.-Kretz-
schmar-Str. 8, Dohna, 8313

Biete div. Modellbahnerzeugn. und Lite-
ratur sowle Eigenbau, Gartenbahn. Suche
Gartenbahnartikel. Bizold, Riesaer

Str. 53, Leipzig, 7050

Biete E 70, 30,- M; T 334in TT, 40,- M.
Suche BR 50 in TT od. SVT, Matthias
Schmidt, bei Gottschald, RosenstraBe 19,
PF 65-38, Reichenbach, 9800

40,- M; 89, 50,- M; 91, 100,- M; sowie
Diesel- u. Elloks u. Wag. Suche HO,-,
HO,,- u. HO-Mat, L. Wittwer, Hauptstr. 11,
Ebersbach, 8705

Biete BR 23, 38 sé., ungefahren, u. 89. Su-

che ETA u. SKL. Grave, Glottertaler
Str. 18, Berlin, 1168

Biete BR 01, ,Dampflokom. d. DR", Die-
sell. in GI. Annalen, 1895-1936 u.
1937-1953, Dampfloksonderbauarten,
DLA, 1 u. 4, EB-)B B2 u. B3 und and. EB-Li-
teratur. Suche ,Franzb. Kreisb.”,

BR 01-96, &lt. EB-Literatur, EB-Ansichts-
karten, Sonderumschlige, -Karten,
-Stempel, originale Lok-, Gattungs-, Fir-
menschilder, Schaffnerlampen und &hnl.,
Liste geg. Freiumschlag. Bitte nur

2uschr. an: D. Rupsch, Vettersstr, 23 C,
Karl-Marx-Stadt, 9022

Biete .Reisen m. d. Dampfbahn®, .Reisen
mit der Schmalspurbahn®, _Dt. Eisenbah-
nen 1835-1985°, .Lokomot. v. Borsig”,
.BR 44", EB-Jahrbuch 1983 u. 84, _Hist.
Bahnhofsbauten I°, .Slfab -Archiv 1"
Diesellok-Archiv* (86), ko-

Verk. wegen Platzmangel HO-Modellei-
senbahn, 4 Dampfloks, 3 Dieselloks, 1 El-
lok sowie Schnell- und Giiterwagen und
Gleismaterial, ohne Platte, fiir 600,- M,
René Ueberschiir, Bahnhofstr, 9, Breiten-
dorf, 8701

Verk. TT BR 35, 56, 86, 110, 118, 130,
V 36. Suche StraBenfahrzeuge TT u.
.Modellbahnpraxis”. Helbig, Gr. Kraut-
héterstr. 18, Neubrandenburg, 2000

Verkaufe od. tausche Borsig-Archiv, Gla-
sers Annalen 1920-1930, 1947-1967, Ei-
senbahn-jahrbuch 1980, 1984, _Russ. u.
Sowjet. Dampfloks”, .Schmalspurb.-Ar-
chiv®, .Dampflok-Archiv 37, _Spreewald-
bahn", .Kleinb. der Altmark”, .Wind-
bergbahn”, ,Museumslokomotiven der
DR". Suche ,Schmalspurbahnen in Sach-
sen”, .Esslingen”, . Steilrampen dber
den Thir. Wald”, ,Sonneberg-Saalfeld”,
«Muldenthalbahn”. Gottfried Schilke,
Gartenstr. 23, Hohenleuben, 6573

Tausche 2 Zyl.-Modelldampfmaschine (n.
1845) m. Wasserpumpe., Lok, Wagen,
Sch . Spur §, teilw. defekt, f.

motiven”, verschied. unde aus transpr.-
Verkehrsgeschlch:e, Suche _Glasers
Annalen 31-43", _Schi Dampf u. Ka-
mera”, .Die Saaleeisenb. u. ihre Anschl.-
B.". Tausch evil. Verkauf. Andreas
Gensch, Turower Str. 7, Cottbus, 7513

Suche HO BR 56 zu kaufen. Angeb. an:
M. Schiitte, Str. d. Jugend 23, Haldensle-
ben, 3240

Kaufe StraBenbahn-Archiv Bd. 5u. 7. An-

Biete ,Schmalspurbahn-Archiv”, ,Klein-
bahnen der Altmark*, . Spreewaldbahn”,

JRiibelandbahn”, Frnnzhurgerl(relsbsh
nen”, Modellb:'"'" " WM

Biete Spur 5 BR 24, BR B0, Wagen, Schie-
nen, Suche Dampflok HO bes. BR 89, B4,
91 DR, evtl. Verkauf 200,- M. Greulich,

bahn-Elektronik®, pflok-Archiv 1*

Jahnstr. 2, Helfta, 4252

geb. an: Faust, Gartenstr. 7, Magdeburg,
3029

2. Auflage. Suche ..thsafs Annalen”,
MB Pﬂegc und Reparatur”, .Modell

Biete Ju.-Lex, Eisenbahn, _Lokomotiven v.
Borsig™, .Dampllok-Sonderb." .Eisen-
bahn-Atlas®, LI v, re.d. kl. B.”

Bhtb.", .Schmalspb. Gera-M sd rf",
.BlIn. u. d. Mirk. W-str.”, _Dampfl.-A.1",
~me“ 8, 9/85; 12/84; 5, 8386 Suche V.
Sonneb. n. Probstz.”, _Briicken-ge. u.
heute”, .Reisen m, d. Dampf-
/Schmalspb.”, TT,-Mod., .BIn. u. s. §-
Bahnen®, Mat. (. ehem. si. Schmalspb.

. Th. Fischer, Lemkestr. 27,

praxis

Berlin, 1147

Biete _Schmalspurbahn-Archiv®,

HO 01 1512, BR 03, E 69. Suche .Die
Muldenthalbahn®, HO Pilz-Gleis. BR 75,
84, 91 (Tausch m. Wertausgleich). A.

Biete .Strab.-Archiv 5°. Su. Strab.-Archiv
2, 3, od. 4. F. Scherbarth, StraBe der Pari-
ser Kommune 32, Berlin, 1017

Biete roll. Mat. HO BR 23, 50,- M; 24,
40,~ M; 38, 250,- M; 42, 60,- M; 50,
60,- M; 64, 40,- M; 66, 50,- M; 75 DR,
50,~ M; 75 sé., 50,- M; B0, 30,- M; B1,

A hke, E.-Schneller-Str. 56, Karl-
Marx-Stadt, 9091

Biete _Bilder v. d. Ei

1200,~ M. Suche in N BR 106, Dampfloks
(auBer BR 65, Eigenb.). H. Leipnitz, Str. d.
Befreiung 17, Eilenburg, 7280, ab 17.00
Uhr

Tausche Lokschilder und Modellbahn-
fahrzeuge, Verkauf von Umbauten, Liste
gegen Freiumschlag. Peter Megges, Ja-
kobstr. 34, Eisenach, 5900

Tausche TT-Material, Literatur u. etwas
HO-Material von 5,- bis 94,- M geg. TT
BR 50 u. a. Eigenbauten in HO, dltere
StraBenfahrzeuge. A. Fermer, Kalkgru-
bental 1/10/96, Leutenberg, 6804

Modelielunbahner und Hobbyrestaura-
tor sucht Er gegenstinde
sowie Frag von Fahrzeugen und

Zubehdr aller Spurweiten, vornehmlich

Elbbriicken®, Prefo-Strb., Dampﬂak -Dias.
Suche HO BR 24, 50, 42, 23, 64 und 89.
Nur im Tausch! Frank Werheid, GroBen-
hainer Str. 28, NUnchritz, 8403

Blechbah Dieter Kleine-Mallhoff,
Brigittenweg 6, Forst, 7570

Verk. rep. Dampflok, Mérklin, Spur 0.
Glinther, Wattstr. 6, Leuna, 4220

Endlich
ist es soweit!

Am 7. Mai startet sie nun, die er-
ste Jugendmodellbahn-Ausstel-
lung in Berlin, im Pionierpalast
LErnst Thdlmann® in der Wuhl-
heide. Der Name sagt es schon,
es ist eine besondere Ausstel-
lung, eine Ausstellung von Kin-
dern und Jugendlichen fiir Kin-
der und Jugendliche. Selbstver-
sténdlich ist de Eintritt frei. Ge-

zeigt werden soll, auf welch viel-

féltige Weise man sich mit der
Modelleisenbahn beschéftigen
kann und womit sich Schiiler
und Jugendgruppen, oftmals un-
ter, Anleitung erfahrener
Freunde des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, in der

Vergangenheit beschéftigt ha-
ben.

Fiir viele Kinder und Jugendliche
soll diese Ausstellung Anregung,
aber auch Kurzweil und Entspan-
nung sein. Daher wird es drei
Bereiche geben. Im ersten wer-
den funktionsféhige, fast fertige
— denn fertig werden sie ja nie —
Anlagen gezeigt. Hierzu geho-
ren auch einige Rosinen, wie die
inzwischen wiederum erweiterte
Trimmerbahn des Freundes
Frisch, die H0,-Anlage des
Freundes Gapski mit sdchsi-
schem Vorbild und die sicher
kleinste HO,,-Anlage nach Moti-
ven der Forster Stadteisenbahn.
Natiirlich ist auch die Anlage
Fahrhafen Mukran des Pionier-
palastes zu sehen. Der Kernge-
danke des zweiten Bereichs ist
der, darzustellen, wie man zu
solchen Ergebnissen kommt, wie
das gine oder andere gemacht
wird, welche Materialien dazu

z. B. verwendet werden kénnen.

Ein Blick hinter die Kulissen wird
gestattet, Fragen sind er-
wiinscht.

Nach diesen Anregungen wer-
den sicher viele den Wunsch ha-
ben, sich zu betitigen, selbst et-
was zu bauen, Dazu wird Gele-
genheit gegeben, z. B. an einer
Spielanlage. An der Mukran-An-
lage kann man sein Lokfihrer-
Patent erwerben, und wer viel
Zeit mitbringt, kann basteln,

z. B. Hduser im MaRstab 1:87
nach Berliner Vorbildern. Ubri-
gens: das interessanteste Ge-
baude, hervorgegangen aus die-
sem neuen Bastelbogen, wird
am letzten Ausstellungstag pré-
miert.

Wie zu fast jeder Ausstellung, so
gibt es auch zu dieser ein Rah-
menprogramm. Geplant ist eine
Leseecke mit Eisenbahn und ver-
kehrsgeschichtlicher Literatur.
Weiterhin hat jeder die Mdglich-
keit, sich zu erkundigen, wo in
seiner Wohngegend die néchste

Arbeitsgemeinschaft Modellei-
senbahn zu finden ist. Am Sams--
tag um 15.00 Uhr und am Sonn-
tag um 11.00 Uhr und 14.30 Uhr
wird es Filmvorfiihrungen ge-
ben.

Der schénste Lohn fiir alle Betei-
ligten und eine Garantie fiir wei-
tere Ausstellungen dieser Art
sind zahlreiche Besucher, die
hiermit herzlich eingeladen sind

Offnungszeiten der Ausstellung:
7. bis 15. Mai 1988

Mo.~Fr.: 10.00-17.00 Uhr

Sa.: 14.00-17.00 Uhr

So.: 10.00-17.00 Uhr

Fahrverbindungen:

S-Bahn bis Bahnhof Wuhlheide
StraBenbahn von Schéneweide
oder Kdpenick

Ubrigens: Auch die Berliner
Pioniereisenbahn bietet in
dieser Zeit Besonderes.

F. Tinius
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Karl Scheidler (DMV), Berlin

Gebdude fiir
die Gartenbahn

Immer wieder ist es faszinierend, einen
Modellzug in einer echten Landschaft
zu sehen. Dabei sollten aber nicht nur
Koniferen, Straucher und Bliitenstauden
im Vordergrund stehen. Um eine typi-
sche Harzlandschaft nachzugestalten,
wurden auch einige charakteristische
Gebiude dieser Gegend im Garten-
bahn-MalBstab nachgebaut. Das Emp-

fangsgebdude des Bahnhofs Wernige-
rode Westerntor (Abb. 1 und 2) a8t be-
reits erkennen, um welche Schmalspur-
bahn es sich handelt. Abb. 3 zeigt einen
dicht am Bahnhof gelegenen Gerite-
schuppen. An der linken Seite erkennt
man den Regler fiir die Stromversor-
gung der Strecke, und an der Riickseite
sind noch einige Schalter zur Strecken-
trennung vorhanden. So erfillt dieses
Gebiude auch einen sinnvollen Zweck.
Die Vorbilder der beiden Wohnhauser
(Abb. 4) stehen in Wernigerode bzw. in
llsenburg. Ein weiteres Haus, dessen
Vorbild man in Dribeck findet, ist auf
Abb. 5 zu sehen. Hier hat ,der Zahn der
Zeit" bereits seine Spuren hinterlassen.
Wenn diese Gebdude einige Jahre im

Freiland gestanden haben, muB8 die
Farbe erneuert werden. Dennoch: die
aufgestellten Gebdudemodelle fiigen
sich harmonisch in das Landschaftsbild
ein,

1und 2 Das vorbildgetreue Empfangsgebiude
des Bahnhofs Wernigerode Westerntor |48t keine
Wiinsche offen.

3 Geschickt getarnt werden durch diesen Schup
pen die bei elektrisch betriebenen Gartenbahnen
unabkémmlichen Anlagen zur Stromversorgung.

4und5 Charakteristische Wohnhauser des je-
weils nachgestalteten Motivs sollten auch zu einer
Gartenbahnanlage gehéren. Typisch fir den Harz
sind Fachwerkhduser.

Fotos: Verfasser

Gerhard Ziegler, Nebra

Eine
TT-Heimanlage

Durch den Innenausbau des Dachbo-
dens konnte hier eine Modellbahnan-
lage aufgebaut werden.

Der Grundstein dazu wurde 1981 ge-
legt. Bis auf Geldndedetails scwie die
Hintergrundkulisse ist die
760 m X 1,10 m groBe Anlage inzwi-
schen fertiggestellt. Das Motiv beinhal-
tet zwei eingleisige Hauptbahnstrecken,
wobei eine voll elektrifiziert und die an-

Legende zur Zeichnung:
Bf. Domburg
Kohlenbansen
Lokschuppen
Stellwerk
Gaswerk
Betonwerk
Bergbahn

Hp. Schénblick
Ruine

Bf. Mittelstadt
Bf. Altenau

Lo OENOL BWN -

dere der Dampf- und Dieseltraktion vor-
behalten ist.

AuRerdem pendelt zwischen dem Bahn-
hof Domburg und dem Haltepunkt
Schonblick ein Triebwagen (LVT). Zum
Bahnhof Domburg gehért ein kleines
Bahnbetriebswerk mit einem Kohlen-
bansen, einem Wasserturm, einer Dreh-
scheibe und einem viergleisigen Ring-
lokschuppen. Ein Giitergleis sowie ein
GleisanschluB zum Beton- und Gaswerk
kommen' hinzu.

Der Hauptbahnhof Mittelstadt verfiigt
ber fiinf Bahnsteiggleise, ein Umfahr-
bzw. Rangiergleis sowie drei Abstell-
gleise. Der Giiterumschlag ist im Bahn-
hof Domburg konzentriert. Auf halber
Strecke zwischen Mittelstadt und Dom-
burg befindet sich der ausschlieBlich
dem Reiseverkehr dienende Haltepunkt
Altenau. Die hier haltenden Personen-
zlige werden derzeit noch iber einen
Taster angehalten.

Beide Hauptstrecken sowie die Berg-
bahn nach Schénblick sind mit automa-
tischem Streckenblock, die Bahnsteig-
gleise mit BTTB-Zeitschaltern ausgeri-
stet. Dadurch kénnen auf der elektrifi-
zierten Strecke vier (AuRenstrecke) und
auf der zweiten Hauptstrecke drei Ziige

automatisch fahren. Unabhéngig davon
pendelt der Triebwagen. Vorhanden
sind drei Fahrtransformatoren (zwei
FZ 1- und ein Trafo mit einer konstan-
ten Gleichspannung von 12 V) sowie
zwei 12-V-Trafos und ein 24-V-Trafo fiir
die Relais, Beleuchtung und Dreh-
scheibe. Die Landschaft als auch die Si-
cherungsanlagen entsprechen weitest-
gehend dem Vorbild. Vorhanden sind
auferdem eine Weglibergangssiche-
rungsanlage und eine Stralenbaustelle
mit Lauflichtabsperrung. Eine betriebs-
tlichtige Bahnhofsuhr wird noch hinzu-
kommen. Inzwischen sind Stralen- und
Ortsschilder, Leitplanken und Kilome-
tersteine aufgestellt worden. Bei den
StraRenfahrzeugen handelt es sich um
viele Eigenbauten. Fiir den Betrieb der
Modellbahn stehen vier Elloks, darunter
die selbstgebaute 243 001-5, drei
Dampf- sowie sieben Diesellokomoti-
ven und rund 60 Wagen zur Verfligung.
Zur Zeit ist ein Schienenreinigungsfahr-
zeug im Bau. Es entsteht auf der Grund-
lage eines alten Zeuke-TT-D-Zug-Wa-
gens.

Gut bewdhrt sich die selbstgebaute Lokomotive

243 001-8.
Foto und Zeichnung: Verfasser
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Schon mehrmals verdffentlichte ,me” Farb-
bilder von cer HO-Heimanlage unseres Le-
sers Ulrich Schulz aus Neubrandenburg.
Auch die untenstehenden Fotos zeigen, da3
es diesem Modelleisenbahner immer auf gut
gestaltete Details ankommt.

Fotos: A. Grembocki, Stralsund
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